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EDITORIAL 


A lepra mAh 


Bilder erzählen Geschichte(n). Mal mehr, mal 
weniger, aber im Fall „Der letzte Mann“ des 
Marinemalers Hans Bohrdt (1857-1945) ist es 
eine ganz besondere. Warum? Weil dieses Ge- 
mälde zunächst nur als Ausdruck aufrechter, 
patriotischer Gesinnung galt, um dann Jahr- 
zehnte danach wie kaum ein zweites aus dem 
Genre der Marinemalerei ideologisch verein- 
nahmt und missbraucht zu werden. 

Aber der Reihe nach, denn der Hintergrund 
gehört auch in den Zusammenhang. Nach dem 
Seesieg über die Engländer bei Coronel am 
1. November 1914 beabsichtigte Vizeadmiral 


Das Bild wurde durch 
ideologische Verein- 
nahmung Rechtsradikaler 
zu einem Kunstwerk 

mit negativen Vorzeichen 
degradiert. Die Reichs- 
kriegsflagge ist zu 

einem Symbol rechter 
Gesinnung verkommen 


Maximilian Graf von Spee, mit seinem Kreuzer- 
geschwader das Kap Hoorn zu umrunden und 
dem Gegner weiter auf den Fersen zu bleiben. 
Zum Ergänzen von Kohle steuerte er die Bucht 
von Santa Elena an der Ostküste Südamerikas 
an, doch die Unsicherheit über den tatsächli- 
chen Kohlenvorrat ließ ihn die Falkland-Inseln 
anlaufen. Die Kohlelager im britischen Stütz- 
punkt Port Stanley waren verlockend, und 
außerdem sollte die Funkstation zerstört und 
wenn möglich der Gouverneur gefangen ge- 
nommen werden. 

Was Spee nicht wusste: Die Royal Navy hatte 
nach der Schmach von Coronel buchstäblich 
schwere Geschütze aufgefahren: So standen 
zwei Schlachtkreuzer, drei Panzerkreuzer, zwei 
Kleine Kreuzer und ein Hilfskreuzer der Grand 
Fleet zwei Großen Kreuzern, drei Kleinen 
Kreuzern und drei Hilfsschiffen der Hochsee- 
flotte gegenüber. Spee entschied sich, die Klei- 
nen Kreuzer Leipzig, Nürnberg und Dresden zu 
entlassen, die von den Briten dann verfolgt und 
gejagt wurden, während er sich selbst mit 
Scharnhorst und Gneisenau dem artilleristisch 
weit überlegenen Feind im Kampf stellte. Nach 
starker Gegenwehr sanken am 8. Dezember die 
beiden Großen Kreuzer, ebenso Nürnberg und 
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Leipzig. Allein Dresden konnte sich in einer Re- 
genbö von ihren Verfolgern absetzen. Tatsäch- 
lich sollen nach Aussage des Kommandanten 
vom britischen Panzerkreuzer Kent einige 
Überlebende der sinkenden SMS Leipzig auf 
dem Achterdeck eine Bootsflagge geschwenkt 
haben, da die Kriegsflagge bereits weggeschos- 
sen war. Ob in der Absicht, sich bemerkbar zu 
machen, oder als Trotzsymbol, kann nicht mit 
Sicherheit bestimmt werden. 

Der Künstler Hans Bohrdt machte daraus 
jedenfalls ein im Sinne der deutschen Propagan- 
da mit Pathos aufgeladenes vaterländisches 
Seestück mit einer unmissverständlichen Bot- 
schaft: Mein Schiff und ich mögen untergehen, 
die Ehre der Flagge aber und die Ehre Deutsch- 
lands bleiben bestehen! Kaiser Wilhelm II. soll 
begeistert gewesen sein. 

Das Bild selbst ist verschollen, aber zigfache 
Kopien wurden angefertigt und zeugten von 
der Popularität des Sujets, das nach dem Ersten 
Weltkrieg Rechtsgesinnte und nach dem Zwei- 
ten Weltkrieg Neonazis für sich entdeckten. 
Durch sie ist die auf dem Gemälde dargestellte 
Reichskriegsflagge nicht nur aus dem Zusam- 
menhang gerissen zu eigenen ideologischen 
Zwecken umgedeutet worden. Dadurch wurde 
das Kunstwerk vor allem zu einem Motiv mit 
negativen Vorzeichen degradiert. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


In 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und 
Verantwortlicher Redakteur 


Das Original- 
Gemälde „Der 
letzte Mann“ 
ist verschollen, 
aber zahlreiche 
Kopien sind 
Ausdruck für 
die Popularität 
des Motivs 


Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 


E, “UNTERNEHMEN „CERBERUS“ . 


Der Durchbruch - 


Die drei schweren Einheiten Scharnhorst, Gneisenau und Prinz Eugen - 
durch den Ärmelkanal zu bringen, forderte im Februar 1942 die gemeinsame en 
Kraftanstrengung von Kriegsmarine und Luftwaffe 

Foto: picture alliance/WZ-Bilddienst 


Flaggschiff von Vizeadmiral Nelson, - Torpedos G7 
Stolz der Royal Navy - noch immer Standardwaffe der Kriegsmarine im 
steht HMS Victory im Marinedienst Zweiten Weltkrieg, aber nicht ohne Probleme 


Untergang der Cap Trafalgar 
Zweiehemalige Luxusliner standen bet Ausbruch 
des Ersten Weltkriegs.in-einem-Kampf;indem= 
es nur Verlierergebenkonnte — 


12 


28 


36 


42 


44 


Hoffnung fiir die Reichsmarine 


Admiral Paul Behncke schuf seit 1920 alle Voraussetzungen 


für einen Neuanfang nach dem Ersten Weltkrieg 


DAS BESONDERE BILD 
Blick auf den Pazifik 


MARITIMES PANORAMA 
Wissenswertes rund um die Seefahrt 


TITEL 
Unter den Augen des Feindes 


INHALT 


50 


52 


Hafenschlepper 
Was die kleinen Muskelprotze leisten, lässt sich nirgendwo 
besser beobachten als im Hamburger Hafen 


MODELLBAU 


Japans Schnellschiff 
Schlachtkreuzer Kongo 


FASZINATION SCHIFF 
„Sieg“ für die Ewigkeit 
Alles über Englands legendäre Victory 


Der Überraschungscoup der Kriegsmarine gelang, 66 Kontrollierende Kraftpakete 
doch „Cerberus“ brachte keinen strategischen Vorteil Ohne Hafenschlepper geht nichts 
SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 
Flammendes Inferno 60 Showdown der Ozeanriesen 
1953: Der Tankdampfer Angy in einer Monsterwelle Carmania und Cap Trafalgar im Gefecht 
WAFFEN & TECHNIK SPURENSUCHE 

G-7-Torpedos 72 Schlacht um die Ostsee 

Was leistete das deutsche Supergeschoss tatsächlich? Zeugen des Großen Nordischen Krieges 
AKTUELL HISTORISCHE SEEKARTEN 

Wie kommt man rüber? 80 Entdeckungen Portugals 

Die Fähren des Nord-Ostsee-Kanals Die Cantino-Weltkarte 
PERSÖNLICHKEITEN & EREIGNISSE RUBRIKEN 

Turbulente Zeiten 78 Service 

In schwierigen Zeiten brachte Admiral Behncke die 79 Rätsel 

junge Reichsmarine auf Kurs 82  Vorschau/Impressum 

Titelbild: Die Scharnhorst wird 

von einem Zerstörer eskortiert; ein 

Wasserflugzeug vom Typ Heinkel 

He 15 sichert die beiden Schiffe vor Linienschiff Hedvig Sofia 

britischen U-Booten dd deck 

Titelfotos: picture-alliance (p-a)/ Am Grund der Ostsee entdecken 

WZ-Bilddienst, Bridgeman Images/ Forscher 300 Jahre alte Schiffswracks 

SZ-Photo, Archiv Schiff Classic, aus dem Großen Nordischen Krieg 


Interfoto/Antiquariat Felix Lorenz, 
bpk/SPK/Bildstelle GStA PK, 
p-a/Maurizio Gambarini 
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Dieser Zweischornsteiner kónnte zur 
California Pacific Railroad gehórt haben, 
die 1871 aus der Steam Navigation 
Company hervorgegangen ist 

Foto: Interfoto/Underwood Archives 


DAS BESONDERE BILD 


Wie aus einem Märchen 


A 
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Cliff House mit traumhaftem Blick auf den Pazifik 


Der Mann war in der Tat zu beneiden, denn wann immer er aus dem 
Fenster sah oder auf seiner Terrasse saß, hatte er das Meer mit Schiffen 
vor Augen: ob die US-Flotte bei der Manöverausfahrt oder - wie auf 
diesem Foto - ein Zweischornstein-Steamer, der seelenruhig in die offene 
See rausstampft. Wem dieser Blick gehörte? Dem gebürtigen Preußen 
Adolph Heinrich Joseph Sutro, der 1850 aus Deutschland nach Amerika 
auswanderte, um dort als Bürgermeister von San Francisco Karriere zu 
machen. Das Haus am Uferrand San Franciscos überstand übrigens ein 
Erdbeben, fiel später jedoch einem verheerenden Brand zum Opfer. AK 
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ZITAT 


„Ein Segelschiffist ein Geschöpf, das wir gewisser- 
maßen zu dem Zweck in die Welt gesetzt haben, 
um an ihm unsere Fähigkeiten zu beweisen“ 


Joseph Conrad, polnisch-britischer Schriftsteller (1857-1924) 


as 1935 auf der Kieler Germaniawerft 
D: Kiel gelegte und 1938 in Dienst 

gestellte Schiff gehörte zum Typ 1934- 

A-Zerstörern. Mit ihnen erinnerte die Kriegs- 


marine an Offiziere der Torpedo-Waffe, die im 


Ersten Weltkrieg gefallen waren. Drei Namen 


jedoch stehen in keinem Zusammenhang. Mit 


Z 8 und Z 9 verbinden sich zwei Offiziere, die 
beim Matrosenaufstand 1918 die Kriegsflagge 
ihrer Schiffe verteidigt hatten und dabei ums 


Leben kamen: Korvettenkapitän Bruno Heine- 
mann und Leutnant zur See Wolfgang Zenker. 


Aber wer war Hans Lody? Carl Hans Lody 


(*20. Januar 1877 in Berlin) diente als Einjährig- 


Freiwilliger in der Kaiserlichen Marine, fuhr 
dann als Offizier in der Handelsmarine, war 


Reiseleiter bei der HAPAG und bot bei Kriegs- 
beginn 1914 seine Dienste dem Marine-Nach- 


richtendienst an. Lody trug den Dienstgrad 
eines Oberleutnants zur See - ein Dienstgrad, 


KRIEGSMARINE den er sich wohl aufgrund nicht abgeleisteter 
Reserveübungen nie erdient hatte. Mit der 
Torpedo-Waffe hatte er jedenfalls nichts zu 
tun. Unter dem falschen Namen Charles Inglis 
reiste er als US-Bürger nach Schottland und 
spionierte den Marinestützpunkt in Rosyth 
aus. Seine Nachrichten fing der britische 
Geheimdienst ab und enttarnte ihn. Nach 
einer Gerichtsverhandlung am 2. November 
1914 wurde er am 6. November im Londoner 
Tower erschossen. Die Nationalsozialisten 
instrumentalisierten ihn, was auch den Namen 
des Zerstörers rechtfertigte. Am Burgtor in 
Lübeck errichtete man 1934 ihm zu Ehren ein 
Denkmal, das 1946 entfernt wurde. Lediglich 
eine Plakette überstand die Jahre und sorgt 
noch immer für Diskussionen in der Hanse- 
stadt. Lody hatte auch den jungen Dichter 
Bertolt Brecht inspiriert, der 1914 das Gedicht 
„Hans Lody“ schrieb. Jörg Hillmann 


Wer war 
Hans Lody? 


Wie der Zerstörer Z 10 
zu seinem Namen kam 


Der am 14. Mai 1938 vom Stapel 
gelaufene Zerstörer Z 10 mit der 
taktischen Nummer 81, das heißt 
Führerschiff der 8. Zerstörerflottille 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


BRAUCHTUM 


Der feine Unterschied 


Fahnen und Flaggen deutscher Marinen 


Eigentlich ganz einfach: Flaggen wehen an 
einer Leine, die über einen Mast befestigt 
ist, werden morgens gesetzt und abends 
eingeholt. Fahnen hingegen sind an ihrem 
Stock befestigt und können allenfalls ein- 
gerollt werden. Während Flaggen bis zum 
Ende des 19. Jahrhunderts „gemalen“ wur- 
den, waren Fahnentücher gestickt. Über- 
dauerten Fahnen oder Flaggen ein Gefecht, 
durch das sie erst einen besonderen Wert 
darstellten, dienten sie als erhaltungs- und 
unbedingt schonenswürdiges Traditionsgut. 
Die Abbildung links zeigt eine frühe Fahne 
deutscher Marineeinheiten für den Kampf 
an Land, diejenige rechts die Fahne eines 


kaiserlichen Seebataillons, deren Zahl nach 
Gründung des Deutschen Kaiserreiches 
1871 stieg. In Kiel war das I. Seebataillon 
beheimatet, in Wilhelmshaven das IL, und 


nach Besetzung von Kiautschou im Jahr 
1898 wurde ein III. Seebataillon aufgestellt. 
Dessen Heimatgarnison war Wilhelms- 
haven, als Gegenstation zum Standort 
Tsingtau „Schlicktau“ genannt. In der Mitte 
der Fahne befindet sich der von einem 
goldenen Lorbeer umgebene Kaiseradler 
auf rotem Grund. In den Ecken sind Kai- 
serkrone, W für Kaiser Wilhelm II. und 
darunter die römische III des II. Seebatail- 
lons aufgebracht. Die stilisierte Handgranate 


Älteste deutsche Marinefahne 


des Regiments Simon von Bolsey (1675) 
und die Fahne des Ill. Seebataillons 
Foto: Sammlung GSW 


an der Ober- und Unterkante weist aufden 
Charakter der Marineinfanterie als infante- 
ristische Sturmtruppe hin. Diese Sturmabtei- 
lungen sind ab 1917 vom Heer für spezielle 
Unternehmen angefordert und vom Flan- 
dernkorps eingesetzt worden. GSW 


SPÖKENKRAM 


König Jakob VI. 
von Schottland 
bezichtigte Hexen 
auch der Macht 
über Wetter 


Die Great Republic war die einzige jemals gebaute Viermastklipperbark und 
Meisterstück des amerikanisch-kanadischen Konstrukteurs Donald McKay und Wind 
Foto: picture-alliance/UIG E 
Grund war ein 
as e y ? 5 
atten Sie s gewusst‘! heftiger Sturm, 
e 
Me der im Jahr 1590 
Die im australischen Wollhandel fahrende Great Republic (gesunken 1872) . 
war der größte jemals gebaute Clipper. seine Braut 
Die Deutsche Marine führt an ihren Schiffen unterschiedlich farbige Bugklüsen an Bord eines 
- je nachdem, welche besondere Passage sie durchfahren haben: Rot (Aquator), S 
Gelb (Suezkanal), Blau (Polarkreis), Grün (Gibraltar), Schwarz (Schwarzes Meer). Schiffes auf dem 
Wasser bedeckt etwa 70 Prozent der Erde, 80 Prozent der Weltbevölkerung Weg von Dänemark 
leben an oder in der Nähe von Meeren, und rund go Prozent des Welthandels 
.. . e. 
verlaufen über die Ozeane. nach Schottland in 
Emden war erster Hauptsitz der 1853 gegründeten Admiralität der 
Preußischen Marine. Angst und Schrecken 
Zu Beginn fast jeder Sitzung des Parlaments in der Frankfurter Paulskirche versetzt hatte. 
1848 verlas man die Namen von Spendern, die zum Aufbau einer gemeinsamen e 
Flotte beigetragen hatten. Offiziell machte 
.. 
Bereits Anfang des 17. Jahrhunderts erschienen Publikationen, die den man Hexen für 
Einfluss europäischer Aktivitäten in Übersee auf die Geografie und die Natur- di St 
wissenschaften zeigten. 1esen urm 
e 
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Victoria-Louise-Klasse 
Fünf Kreuzer zu Ehren der Kaisertochter 


Bevor die Kaiserliche Marine um die Jahrhundertwende mit dem Bau 
ihrer Schlachtflotte begann, hatte es Mitte der 1890er-Jahre im Oberkom- 
mando noch Meinungsverschiedenheiten bezüglich ihrer künftigen Aus- 
richtung gegeben: große, aber leicht gepanzerte Kreuzer (Kreuzer II. 
Klasse) und kleine, ungeschützte Kreuzer, zu deren Befürwortern auch 
der Kaiser zählte, oder Großlinienschiffe? Noch setzte sich die „Kreuzer- 
Fraktion“ durch, und so entstand als Weiterentwicklung von Kaiserin 
Augusta 1893/95 die Victoria-Louise-Klasse mit Victoria Louise, Hertha, 
Hansa, Freya und Vineta. Alle besaßen drei 3.500-PSi-Vierzylinder- 
Dreifach-Expansionsmaschinen aufdrei Wellen für 18,3 bis 19,1 Knoten. 
Bei einer Besatzung von 31 Offizieren und 446 Mann, einer Bewaffnung 
aus 2 x 21-cm-Kanonen vorn und achtern, 8 x 15-cm-Kanonen, 10 x 
8,8-cm-Kanonen sowie drei Torpedorohren waren diese Schiffe in erster 
Linie für den Auslandsdienst konzipiert. 1905 bis 1909 modernisiert, hat- 
ten sie bis Kriegsausbruch 1914 als Schulschiffe ihre ideale Verwendung, 
da sich herausgestellt hatte, dass diese Schiffe mangels Fahrbereichs für 
den Auslandsdienst nur bedingt einsetzbar waren. AK 


We Victoria Louise und Freya wurden zunächst in der Flotte verwendet, 
br a Hertha, Vineta und Hansa im Ausland Foto: Sammlung GSW 


AKTUELL 


Nichts ist ewig 


Admiral Reinhard Scheer und die Erinnerung 


Blick auf den Griebnitz-See in Potsdam, 
ein Teil des Ufers ist nach Admiral Scheer 


benannt Foto: Sammlung Schiff Classic 


Wer durch den malerischen Stadtteil Klein- 
Glienicke in Potsdam geht, verweilt gerne 
an einem begrünten Uferstück als Abschluss 
der Waldmüller-Straße mit Blick auf den 
Griebnitz-See. Das Uferstück wurde 1928 
gestaltet und heißt seitdem „Admiral- 
Scheer-Blick“. Damit folgte man in Klein- 
Glienicke einem generellen, im Deutschen 
Reich zu beobachtenden Trend, der „Hel- 
den“ des Ersten Weltkriegs zu gedenken. 
Scheer wurde als „Held vom Skagerrak“ 
verehrt, und so benannten zahlreiche Städte 
auch im Binnenland Straßen nach ihm. 

Die Reichsmarine bezeichnete im Kieler 
Tirpitz-Hafen eine Mole nach Admiral 
Scheer, in Münster waren es die National- 
sozialisten, die 1936 die Admiral-Scheer- 
Straße einweihten - in Essen war dies 
bereits 1933 der Fall. 


Streitbares historisches 
Erbe: Scheer war 

1916 bis 1918 Chef 

der Hochseeflotte 


Foto: picture-alliance/arkivi 
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Immer wieder entbrannten in den ver- 
gangenen Jahrzehnten Diskussionen über 
Scheer als Namensgeber, da er nicht nur 
die Hochseeflotte während der Skagerrak- 
Schlacht 1916 geführt, sondern auch 
Todesurteile gegen die Marinemeuterer 
Max Reichpietsch und Albin Köbis im 
Jahr 1917 bestätigt hatte. 
Die Deutsche Marine hat sich von den Na- 
men Tirpitz und Scheer in Kiel im April 
2021 verabschiedet. Der Tirpitz-Hafen 
heißt jetzt Marinestützpunkt Kiel-Wik, die 
Tirpitz-Mole wurde in Gorch-Fock-Mole 
umbenannt und die Scheer-Mole in Oskar- 
Kusch-Mole. Der zivile Hafen am Eingang 
des Nord-Ost-Kanals hingegen scheint 
immer noch Scheer-Hafen zu heißen. 
Die Frage lautet: Wie lange noch? 

Jörg Hillmann 


MARITIMES PANORAMA 


AKTUELL 


Am Ende der Kräfte 


Ausnahmesituation durch Covid-19 


auf die Seeleute von Containerschiffen aus. Normalerweise 

arbeiten die Matrosen, durch Landgánge aufgelockert, acht 
bis neun Monate auf den Schiffen, bis sie die Austauschcrew ersetzt. 
Dann stehen ihnen drei bis vier Monate Urlaub zu. Dieser Rhyth- 
mus war durch die Covid-Bedingungen, die sich jetzt zugunsten 
des gewöhnlichen Turnus wieder etwas lockern, schwer ins 
Wanken geraten. Die Heimreise konnten sie nicht antreten und 
waren so die ganze Zeit über von Containern, denselben Kollegen 
und dem Meer umgeben - ohne die notwendige Abwechslung. 
Dies betrafnach Schätzungen Mitte 2020 etwa 400.000 von 1,8 Mil- 
lionen Männern und Frauen, die in der Containerschifffahrt tätig 
sind. „Viele sind psychisch am Ende ihrer Kräfte“, sagt Christof 
Ernst, Pfarrer und Generalsekretär der Deutschen Seemannsmis- 
sion der Evangelischen Kirche DSM. Neben der psychischen Aus- 
nahmesituation ist es aber auch die Arbeitsleistung, die durch die 
langen Seezeiten weit über die Verträge hinausgeht. So wird juris- 
tisch noch einiges aufzubereiten sein, obwohl sich die Situation 
mittlerweile wieder etwas erholt hat. GSW 


D ie Covid-Pandemie wirkt sich weltweit enorm belastend 


Blick auf den Qinzhou-Hafen in Südchinas autonomer Region 
Guangxi Zhuang mit Containerschiffen, die dort doppelt zu 
leiden hatten: unter der pandemiebedingt eingebrochenen 
Wirtschaft Chinas und den restriktiven Bedingungen an Bord 
Foto: picture alliance/Xinhua News Agency/Zhang Ailin 


Die mobile Expeditionsbasis USS Hershel Woody Williams bereitet 
sich für die U.S. Navy auf ihren nächsten Einsatz vor 
Foto: Sammlung Schiff Classic 


U.S. NAVY 


Ziel: Piraten 


USS Hershel Williams wieder einsatzbereit 


Die Amerikaner haben 2021 reagiert und mit ihrer Expedi- 
tionsbasis USS Hershel Williams gemeinsam mit Partnern 
aus Brasilien und Nigeria die aktive Piratenbekämpfung im 
Golf von Guinea geübt. In der von 2.500 Frachtern passierten 
Wasserstraße sind 43 Prozent aller Überfälle auf See durch 
Piraten zuzüglich Entführungen registriert, die immer nach 
dem gleichen Muster verfahren: Um Geiseln vor allem von 
den Offshore-Ölplattformen zu kidnappen, um mit ihnen 
Lösegeld zu erpressen, nähern sich die mit acht bis zehn 
schwer bewaffneten Mann besetzten Schnellbooten ihren 
Zielen und entern dann mit Aluleitern Schiffe oder Plattfor- 
men. Die USS Hershel Williams, die kürzlich Reparaturarbeiten 
in Südafrika abgeschlossen hat und nun wieder einsatzbereit 
ist, ist durch ihre Vielseitigkeit als Meeresbasis für Missionen 
zum Bekämpfen, Unterstützen oder nur als Machtdemon- 
stration mit Abschreckungspotenzial konzipiert. AK 


DIE HISTORISCHE ZAHL 


230.000 


Auswanderer verließen 
allein im Jahr 1854 die 
Länder des Deutschen 
Bundes nach Amerika 


BRIEFE AN DIE REDAKTION 


Schiff Classic 8-2021, Titelthema 
Schlachtschiff SMS Baden 

Vielen Dank für den sehr informativen und 
lesenswerten Artikel über SMS Baden von 
Fregattenkapitän Dr. Jentzsch! Interessant im 
Zusammenhang mit ihren Schwesterschiffen ist, 


dass die Württemberg, die ja nicht mehr fertig- 

gestellt wurde, bei ihrem Stapellauf 1917 den- 

selben Namen erhielt wie ein noch vorhandenes 

Schiff der Kaiserlichen Marine - nämlich das 

ehemalige Panzerschiff SMS Württemberg, das 

3 noch als Torpedoschulschiff diente. Ein unge- 
RER wöhnlicher Vorgang. Bernd T. Gundlach, Hamburg 


y 
KC 


aime 


3) 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de oder: 

Schiff Classic, Postfach 400209, 

80702 München 

Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der 
Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe 
aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden 
Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 
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ittwoch, 11. Februar 

1942, 20:30 Uhr: Der 

Schwere Kreuzer Prinz 

Eugen ist seeklar und 

liegt auslaufbereit in 

Brest. Die Schlepper sind bereits lángs- 

seit gegangen, die Leinen auf Back und 

Schanz besetzt. Dann: Fliegeralarm. 

Der Hafen wird vernebelt, das Auslau- 

fen verschoben. Um 22:15 Uhr endet 

der Fliegeralarm. Das Schlachtschiff 

Scharnhorst als Führerschiff setzt 15 Mi- 

nuten später das „rote Licht“ als Aus- 

laufsignal. Dann legen die drei in Brest 

stationierten Großkampfschiffe ab 
und verlassen den Hafen. 

Die meisten Besatzungsangehöri- 
gen vermuten, dass es rausgeht aufden 
Atlantik zu einer neuen Unterneh- 
mung, um Handelskrieg zu führen. 
Nur den wenigsten an Bord der Schiffe 
ist bekannt, dass ihnen eine weitaus 
schwierigere Aufgabe in den nächsten Tagen 
bevorsteht: der Durchbruch durch den Eng- 
lischen Kanal direkt unter den Augen des 
Feindes. 

Das nächtliche Auslaufen soll sicher- 
stellen, dass der Verband gegen Mittag des 
12. Februar die Meerenge Dover-Calais pas- 
sieren kann, um bei Tageslicht die Schlag- 
kraft der unterstützenden fliegerischen Ver- 
bände nutzen zu können. 


GEMEINSAME VORBEREITUNG: Großadmiral 
Erich Raeder trug als Oberbefehlshaber der Kriegs- 
marine für den Ablauf des Unternehmens „Cerberus“ 
die Gesamtverantwortung, die Einzelheiten wurden 
in den Stäben von Luftwaffe und Marine festgelegt 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


TITELTHEMA 


Als am Morgen des 12. Februar um 7 Uhr 
die Gefechtsstationen auf Prinz Eugen be- 
setzt werden und der sogenannte „Kriegs- 
marschverschlusszustand“ hergestellt wird, 
ist jedem an Bord klar, dass dieser Einsatz 
nichts mit einer „normalen“ Operation zutun 
hat: Es geht nicht in den Atlantik, das ahnten 
bereits einige, als nach Verlassen Brests der 
Kurs auf Nord-Nord-West, 340 Grad, ange- 
legt und die Maschinen auf 27 Knoten hoch- 
gedreht worden waren. 

Das Auslaufen der drei Großkampfschiffe 
aus Brest blieb von den Briten unbemerkt. 
Die „Aufpasser“, das britische U-Boot Sea- 


N 
N 


AR 


x 


lion, war bereits abgelaufen und ein 
britisches Aufklärungsflugzeug wegen 
Radarstörungen nach Südengland zu- 
rückgekehrt, ohne dass man es ersetzt 
hätte. Die Briten erwarteten jedenfalls 
für die kommende Nacht nichts Über- 
raschendes. 

Mit einer Aktion rechneten sie heu- 
te ebenso wenig wie mit dem Durch- 
bruch des Verbandes durch den Engli- 
schen Kanal. Wenn die Deutschen dies 
wagen würden, geschehe dies, da war 
sich die britische Admiralty sicher, 
während der Neumondnächte um den 
15. Februar. 


Briten in Bereitschaft 


Aber London war vorbereitet: Unter 

dem Decknamen Operation „Fuller“ 

befand sich ein Bomber-Spezialver- 

band mit Bristol-Blenheims in Süd- 

england in Bereitschaft, und die Navy 
hatte leichte Seestreitkräfte in Dover zusam- 
mengezogen. Gleichzeitig standen weitere 
fliegende Verbände mit Jagdflugzeugen und 
Bombern bereit. Und außerdem die Home 
Fleet in Scapa Flow/Schottland, um einen 
Ausbruch des Schlachtschiffes Tirpitz durch 
die Dänemarkstraße zu verhindern und den 
Durchbruch deutscher Einheiten über die 
Dänemarkstraße oder südlich von Island 
zu vereiteln. 

„Cerberus“ war unter strengster Geheim- 
haltung vorbereitet worden. Wie aber kam 
es zu dem Befehl, die Großkampfschiffe aus 
Brest nach Norden zu verlegen? 


BAUGLEICH: Die Schlachtschiffe Scharnhorst (vorn) und 
Gneisenau (Scharnhorst-Klasse) waren zwar nicht so stark 
armiert wie die Bismarck-Klasse, aber ausreichend feuerkräftig 
gegen Seeziele und sehr wirksam gegen Angriffe aus der Luft 
Foto: SZ-Photo/Berliner Verlag 


ENTDECKT: Das Foto der Royal Air Force‘ 
zeigt die Liegeplätze von Scharnhorst % 


EE 
und Gneisenau in Brest. Aufgrund defstarken 
Hafensicherung waren britische Angfiffe verlustreich 

Foto: Sammlóng GSW 
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Das letzte Quartal des Jahres 1941 war 
von Umbrüchen in der Seekriegsführung 
geprägt, da aus Sorge vor einer britischen 
Invasion in Norwegen das bisherige seestra- 
tegische Konzept im Atlantik „gekippt“ wor- 
den war. Hitler war bereits in den letzten 
Monaten davon überzeugt, dass die Briten 
eine Invasion nach Norwegen planten. Be- 
sonders der Hafen Narvik war von strate- 
gischer Bedeutung, da von hier Eisenerzliefe- 
rungen aus Nordschweden in das Deutsche 
Reich abgingen. 


Unterschiedliche Auffassungen 

Immer wieder drängte Hitler die Seekriegs- 
leitung, Norwegen seeseitig besser zu schüt- 
zen. Bereits seit Oktober 1941 war der schwin- 
dende Einfluss des Oberbefehlshabers der 
Kriegsmarine Großadmiral Erich Raeder ge- 
genüber Hitler deutlicher spürbar geworden. 
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: Der Schwere Kreuzer 
Prinz Eugen unter Tarnnetzen im 
Trockendock, gegen Sicht aus der Luft 
geschützt. Gut zu erkennen sind der 
Schornstein mit Flakleitstand und der 


Turmmast Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


„Der Weg, den 
die Marine wählt, 
ist gleichgültig. 
Ich will die Schiffe im 
Norwegenbereich 
haben“ 


Hitler am12. Januar 1942 


Dessen Beharrlichkeit, sich auf die Verteidi- 
gung Norwegens zu konzentrieren, stand 
der Auffassung Großadmiral Raeders gegen- 
über, die Großkampfschiffe im Atlantik zu 
verwenden. Für Hitler war ein Verlegen der 
drei Dickschiffe aus Brest Ende 1941 be- 
schlossene Sache. 

„Sie wissen‘, sagte er in einem Gespräch, 
an dem der Marineadjutant Kapitän zur See 
Karl-Jesko von Puttkamer teilnahm, „dass 
ich früher ein Verfechter der ganz großen 
Schiffe gewesen bin und wie sehr mein Herz 
an ihnen hängt. Ihre Zeit ist aber vorbei. Die 
Luftgefahr ist zu groß und die Luftwaffe 
nicht in der Lage, für ausreichenden Schutz 
zu sorgen. In Norwegen mag es noch gehen, 
auf hoher See ist es unmöglich. Man muss 
aus einer veränderten Lage die Konsequen- 
zen ziehen und die Dinge ganz nüchtern so 
sehen, wie sie wirklich sind.“ 

Am 12. Januar 1942 besprach Hitler mit 
Spitzen des Oberkommandos der Wehr- 
macht, der Kriegsmarine sowie der Luft- 
waffe das weitere Vorgehen hinsichtlich der 
Brest-Gruppe (Scharnhorst, Gneisenau und 
Prinz Eugen). 

Er machte dabei sehr deutlich, dass eine 
Verwendung der drei Einheiten im Atlantik 
künftig nicht mehr realistisch wäre. Deswe- 
gen könnten die Einheiten vor Norwegen 
besser wirken; eigentlich müsste, so Hitler, 
die „ganze deutsche Flotte“ nach Norwegen. 
Die Bindekraft gegnerischer Seestreitkräfte 
wäre gegeben, egal ob die Dickschiffe in Nor- 
wegen oder in Brest lägen. 
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UNVERWÜSTLICH: Der „Prinz“ war die einzige deutsche 
schwere Einheit, die den Zweiten Weltkrieg überdauert 
K AC hat, selbst Atombomben scheiterten 1946 an dem 


19.042 metrische Tonnen großen Schweren Kreuzer 
Foto: picture-alliance 


Vizeadmiral Otto Ciliax, der Be- 
fehlshaber der Schlachtschiffe (BdS), 
stellte Hitler den Operationsplan der 
Marine vor: Auslaufen bei Nacht, 
Durchbruch durch den Kanal bei Tag, 
insbesondere die Enge Dover-Calais, 
um den besten Jagdschutz zu gewähr- 
leisten, anschließend Einlaufen in Wil- 
helmshaven zum Ergänzen von Kraft- 
stoff und Ausrüsten für den Einsatz in 
Norwegen. General der Flieger Hans 
Jeschonnek, Generalstabschef der 
Luftwaffe als Vertreter des Oberbe- 
fehlshabers der Luftwaffe, sagte hier- 
für 250 Flugzeuge zu, wovon 20 dauer- 
haft am Verband sein sollten. 


Sicherung durch Luftwaffe 


Mit der operativen Führungund Koor- Scharnhorst 


dination wurde Oberst Adolf Josef Fer- 
dinand Galland beauftragt, kommissarisch 
eingesetzter General der Jagdflieger. Seine 
Position war unmissverständlich: Eine Siche- 
rungkönnte die Luftwaffe nur gewährleisten, 
wenn der Verband durch den Kanal führe; 
würde die Marine den längeren nördlichen 
Weg durch die Dänemarkstraße wählen, 
könnte die Luftwaffe keine Sicherungsauf- 
gaben übernehmen. 


VIZEADMIRAL OTTO CILIAX 


Der Befehlshaber 


TITELTHEMA 


nr 72 
ES GEHT LOS: Unter anderem Rudergänger und Wach- 
offizier auf der Kommandobrücke des Schlachtschiffes 


Kommodore Friedrich Ruge trug zu den 
geplanten weiteren Sicherungsmaßnahmen 
vor. Ruge war Befehlshaber der Sicherung 
West (BdW) und für den Einsatz der Vor- 
posten- und Räumboot-Flottillen sowie den 
Einsatz der Minenfahrzeuge zuständig. In 
seinen Memoiren beschrieb er den von den 
Minenstreitkräften geräumten Weg für die 
Großkampfschiffe etwas schwärmerisch als 


„Prachtstraße“. Diesen Ausdruck ver- 
mied er in der Lagebesprechung. 

Gleichwohl schien er die Ansicht 
der Luftwaffenvertreter Jeschonnek 
und Galland zu teilen, dass es nach 
dem Entdecken des Verbandes zu mas- 
siven Luftangriffen kommen würde 
und auch die von den Deutschen be- 
setzten Hafenstädte an der Kanalküste 
betroffen wären. Hitler nahm die 
Bedenken sehr ernst, meinte aber bei 
Raeder eine gewisse Unsicherheit zur 
Entscheidung zu spüren. Deswegen 
befahl Hitler den Kanaldurchbruch in 
der vorgetragenen Form selbst. 


Feindliche Invasion? 
Zehn Tage später, am 22. Januar 1942, 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst meinte der „Führer“ schließlich ein- 


deutige Anzeichen für eine bevorste- 
hende britische bzw. alliierte Invasion in 
Norwegen zu erkennen, um von dort bis 
nach Schweden vorzudringen und dann den 
alliierten Machtbereich in die Ostsee weiter 
auszudehnen. 

Die Seekriegsleitung (Skl) verlegte noch 
im Januar Tirpitz übereilt nach Norwegen, 
das Hitler nun als „Schicksalszone“ des Krie- 
ges bezeichnete. Er verlangte deswegen „un- 


Der am 30. Oktober 1891 in Neudietendorf gebore- 
ne Otto Ciliax trat am 1. April 1910 in die Kaiserliche 
Marine ein, absolvierte seine Ausbildung zum Ma- 
rineoffizier, wurde im September 1913 zum Leutnant 
zur See befördert und nach einer Zeit an Bord des 
Linienschiffes Hannover auch U-Boot-Offizier. Als 
Wachoffizier tat er anschließend Dienst auf T 37 
und U 52. Seit März 1916 Oberleutnant zur See, 
durchlief er bis zum Kriegsende verschiedene Sta- 
tionen in der U-Boot-Flottille. Bis Januar 1919 hatte 
er das Kommando über UC 27. 

Nach Übernahme in die Reichsmarine diente der 


Kapitänleutnant als Kommandant auf verschiedenen 


Torpedobooten, war in der Marinestation Ostsee 
eingesetzt, im Marinearchiv und den Reichsmarine- 


dienststellen in Hamburg und Bremen. Es schlossen 


sich Verwendungen an der Marineschule Mürwik 
und in der Torpedoboots-Flottille an. Ab Oktober 
1928 war Korvettenkapitän Ciliax in der Marinelei- 
tung tätig, anschließend als 1. Admiralstabsoffizier 
beim Kommandeur der Seestreitkräfte der Ostsee 
sowie beim Kommandeur der Aufklärungskräfte. 


Bis 1936 bekleidete der Kapitän zur See verschiedene 


Dienstposten in der Marineleitung. 
Vom 22. September 1936 bis 30. Oktober 1938 war 
er Kommandant des Panzerschiffes Admiral Scheer, 
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mit dem er am Spanischen Bürgerkrieg teilnahm. 
Zeitweise kommandierte Ciliax die Seestreitkräfte 

in Spanien. Nach einem Intermezzo im Stab des „Be- 
fehlshabers der Schlachtschiffe“ übertrug man ihm 
für ein halbes Jahr das Kommando über das Schlacht- 
schiff Scharnhorst. Als Chef des Stabes im Marine- 
gruppenkommando West am 1. November 1939 zum 
Konteradmiral und am 1. Juni 1941 zum Vizeadmiral 
befördert, stieg er selbst zum „Befehlshaber der 
Schlachtschiffe“ auf und übernahm im Juni 1942 den 
Dienstposten als Inspekteur des Torpedowesens. 
Am ı. Februar 1943 erhielt Admiral Ciliax seine 
Ernennungsurkunde zum Oberbefehlshaber des 
Marinegruppenkommandos Norwegen. 

Nach einem Zerwürfnis mit seinem Crewkamera- 
den und Oberbefehlshaber der Kriegsmarine Groß- 
admiral Karl Dönitz wurde er am 25. April 1945 von 
seinem Dienstposten abgelöst. Bei Kriegsende geriet 
Ciliax in Gefangenschaft, die am 24. Februar 1946 
endete. Er starb am 12. Dezember 1964 in Lübeck. 


ANSPRACHE DES CHEFS: „Befehlshaber 
der Schlachtschiffe“ (BdS) Vizeadmiral 
Otto Ciliax vor dem Unternehmen 

Foto: WZ-Bilddienst 
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10,5-cm-Geschütze in Doppellafette auf 
der Scharnhorst, darunter eines der insge- 
samt vier einzelnen 15-cm-Geschiitze; das 
Schiff hatte vier weitere 15-cm-Geschútze 
in Doppellafetten an Bord. Rechts die bei- 
den vorderen 28-cm-Türme, auf dem Deck 
das Hakenkreuz zur Fliegererkennung 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst (2) 


bedingtes Eingehen auf seine Befehle und 
Wünsche für die Sicherung dieses Raumes“. 
Zudem ordnete er an, dass alle anderen 
Kriegsgebiete außer dem Mittel- und dem 
Schwarzen Meer von der Kriegsmarine auf- 
zugeben wären. Hinsichtlich der Verwen- 
dung von U-Booten in Norwegen machte er 
allerdings weitreichende Zugeständnisse, 
wohingegen er mittelfristig die Schnellboot- 
Flottillen in Norwegen eingesetzt wissen 
wollte. Die 6. Schnellboot-Flottille verlegte 
bereits am 4. Februar nach Norwegen, später 
folgte die 8. Schnellboot-Flottille. 


Begleitschiffe bereit 

Als erste Maßnahme hatte die Seekriegslei- 
tung eine eigens gebildete Zerstörer-Flottille 
unter der Führung von Kapitän zur See Erich 
Bey nach Brest in Marsch gesetzt. Bereits auf 
dem Anmarsch ging Z 8 Bruno Heinemann 
am 25. Januar 1942 auf Höhe Dover-Calais 
durch zwei Minentreffer verloren. Bei den 
Rettungsversuchen durch Z 5 Paul Jacobi 
und Z 4 Richard Beitzen konnten 222 Besat- 
zungsangehörige an Bord genommen wer- 
den, 93 Männer verloren ihr Leben. Für das 
Unternehmen standen letzthin sechs Zerstö- 
rer, 14 Torpedoboote und drei Schnellboot- 
Flottillen zur Verfügung. Die Luftwaffe hielt 
knapp 200 Flugzeuge bereit, von denen 16 
ständig am Verband bleiben sollten, Code- 
name „Donnerkeil“. 
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ERSTES DEUTSCHES NACHKRIEGSSCHLACHTSCHIFF: Das 1936 nach 
dem preußischen General Gerhard von Scharnhorst benannte Schlacht- 
schiff sollte ursprünglich mit einem Hauptkaliber von 38 Zentimetern 
ausgestattet werden, es blieb aber sowohl aus politischen wie technischen 
Gründen bei der eher geringen Hauptartillerie von drei 28-cm-Türmen 


Die Briten hatten das Zusammenziehen 
der Zerstörer ebenso sorgfältig beobachtet 
wie die ungewöhnlichen Aktivitäten der 
Minensuch-Flottillen im Englischen Kanal, 
wo britische Einheiten noch im Januar 


Durch Verbindungen 
zum französischen 
Widerstand wusste 
die Admiralty, dass 
die dreideutschen 
Großkampfschiffe 
in Brest auslauf- 
bereit waren 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


94 Magnetminen legen konnten. Durch die 
französische Resistance wussten sie zudem, 
dass die drei Großkampfschiffe in Brest aus- 
laufbereit waren. Als Tirpitznach Norwegen 
verlegte, werteten sie dies als Ablenkung von 
den zu erwartenden Ereignissen. Ihnen war 
klar: Die Deutschen würden auslaufen, ent- 
weder um Handelskrieg zu führen oder um 
in heimische Gewässer durchzubrechen. 

Ciliax hatte als Befehlshaber der Schlacht- 
schiffe seinen Stander an Bord der Scharn- 
horst unter Führung von Kapitän zur See 
Kurt-Caesar Hoffmann gesetzt; im Verband 
folgten Gneisenau (Kapitän zur See Otto 
Fein) und Prinz Eugen (Kapitän zur See Hel- 
muth Brinkmann). Gegen Luft- und U-Boot- 
Angriffe formierten sich Zerstörer und ab 
Cap Gris-Nez zusätzlich Torpedoboote aus 
Le Havre und Dünkirchen um den Verband, 
später stießen drei Minensuchboot-Flottil- 
len und drei Schnellboot-Flottillen hinzu. 


Leistungsfáhige Dieselgeneratoren, 
verbesserte Technik, größerer Bunker- 
inhalt und höhere Reichweite zeichneten 
die Zerstörer der Klasse 1936A gegen- 
über ihren Vorgängern vom Typ 1934 und 
1934A aus Foto: Sammlung GSW 


Insgesamt waren sechs Zerstörer 
an dem Unternehmen „Cerberus“ 
im Februar 1942 beteiligt (siehe 

Tabelle Seite 20) 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Ciliax, der sich bis zum Schluss gegen die 
Rückführung der schweren Einheiten aus- 
gesprochen hatte, folgte nun dem Befehl, 
die Schiffe sicher in die Nordsee zu führen, 
um sie dann für die Sicherung in Norwegen 
einzusetzen. 


Alles nach Plan 


Bis zum Morgen des 12. Februar blieb alles 
ruhig, mittlerweile waren Vorposten- und 
Torpedoboote bei dem Verband, der bei 
Sonnenaufgang Cherbourg passierte. Eine 
Minensperre, 20 Seemeilen südwestlich von 
Boulogne-sur-Mer, konnte rechtzeitig von 
Ruges Männern geräumt werden, sodass die 
Schiffe zwischen 11:26 Uhr und 11:47 Uhr 
mit reduzierter Geschwindigkeit von zehn 
Knoten das geräumte Seegebiet passieren 
konnten. An dem Plan, gegen 13 Uhr Dover- 


Calais zu durchfahren, hielt Ciliax fest. Die 
Luftraumüberwachung funktionierte eben- 
falls. Seit 8:45 Uhr befanden sich 16 Jagd- 
flugzeuge ständig an dem Verband - alle 
30 Minuten mussten sie abgelöst werden. 
Eingesetzt waren Jagdbomber der Typen 
Messerschmitt Bf 109 und Bf 110 (identisch 
Me 110) sowie Sturzkampfbomber vom Typ 
Focke-Wulf Fw 190 („Würger“) aus den Jagd- 
geschwadern 1, 2 sowie 26 der 3. Luftflotte. 

Ciliax passierte die engste Stelle des Eng- 
lischen Kanals gegen 12:40 Uhr. Bis zu die- 
sem Zeitpunkt hatten die Briten keinerlei 
Gegenmaßnahmen ergriffen. Wieso nicht? 
Die Überwachungsflugzeuge des Coastal 


Command hatten den Verband schlichtweg 
nicht bemerkt, und die britischen Küsten- 
radarstationen waren mit Störechos beschäf- 
tigt, die aufgrund deutscher Maßnahmen 
entstanden waren. Bereits seit Wochen sand- 
ten die Deutschen solche Störsignale, die bei 
den Briten bereits zu einem Gewöhnungs- 
prozess geführt hatten. 

Die Radarbediener entdeckten allerdings 
die Echos der deutschen Jagdflugzeuge und 
buchten diese zunächst ebenfalls als Stör- 
echos ab. Die Radarkontakte könnten jedoch 
auch ein Verband sein, der eine Seenotopera- 
tion durchführte, mutmaßte man. Schließ- 
lich entschloss sich ein verantwortlicher Offi- 
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UNTERNEHMEN „CERBERUS“ 


Beteiligte Einheiten 


Einheit 


Kommandant/ Flottillenchef 


Besonderes Ereignis 


Schlachtschiff Scharnhorst 


Schlachtschiff Gneisenau 
Schwerer Kreuzer Prinz Eugen 
GES 


Z 4 Richard Beitzen 


Z 5 Paul Jacobi 
Z 8 Bruno Heinemann 


Z 7 Hermann Schoemann 

Z14 Friedrich Ihn 

725 

2. Torpedoboot-Flottille: T 2, T 4, T 5, T11, T12 
3. Torpedoboot-Flottille: T 13, T 15, T16, T 17 
5. Torpedoboot-Flottille: Seeadler, Iltis, 
Jaguar, Falke, Kondor 

2. Schnellboot-Flottille 

4. Schnellboot-Flottille 

6. Schnellboot-Flottille 

1. Minensuch-Flottille (7 Einheiten) 

2. Minensuch-Flottille (4 Einheiten) 

4. Minensuch-Flottille (6 Einheiten) 

12. Minensuch-Flottille (8 Einheiten) 

13. Minensuch-Flottille (8 Einheiten) 

16. Minensuch-Flottille (9 Einheiten) 

38. Minensuch-Flottille 

40. Minensuch-Flottille 

46. Minensuch-Flottille 


2. Räumboot-Flottille (24 Einheiten) 
4. Ráumboot-Flottille (35 Einheiten) 

8. Räumboot-Flottille (22 Einheiten) 

2. Vorposten-Flottille 

4. Vorposten-Flottille 

7. Vorposten-Flottille 

13. Vorposten-Flottille 

15. Vorposten-Flottille 

4. Sperrbrecher-Flottille 

8. Sperrbrecher-Flottille 

176 Flugzeuge aus dem 1., 2. und 

26. Jagdgeschwader der Luftflotte 3; 
Jagdbomber der Typen Messerschmitt 
Bf 109 und Bf 110 (identisch Me 110); 
Sturzkampfbomber vom Typ Focke-Wulf 
Fw 190 („Würger“) 


Kapitän zur See Kurt-Caesar Hoffmann 


Kapitän zur See Otto Fein 
Kapitän zur See Helmuth Brinkmann 
Korvettenkapitän Curt Rechel 


Fregattenkapitän Hans von Davidson 


Korvettenkapitän Hermann Schlieper 
Korvettenkapitän Hermann Alberts 


Korvettenkapitän Heinrich Wittig 
Korvettenkapitän Günther Wachsmuth 
Korvettenkapitän Heinz Peters 

Chef d. Flottille: Korvettenkap. Heinrich Erdmann 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitän Hans Wilcke 
Chef d. Flottille: Fregattenkap. Moritz Schmidt 


Chef d. Flottille: Kapitánleutnant Klaus Feldt 
Chef d. Flottille: Kapitánleutnant Niels Bátge 
Chef d Flottille: Kapitánleut. Albrecht Obermaier 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitán Karl Bergelt 
Chef d. Flottille: Fregattenkapitán Hans Rehm 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitán Walter Berger 
Chef d. Flottille: Korvettenkap. Fritz Breithaupt 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitán Max Klein 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitán Karl Marguth 
Chef d. Flottille: Korvettenkap. Wolfgang Haack 
Chef d. Flottille: Kapitánleut. Georg Pinkepank 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitän Theodor Frhr. 
von Mauchenheim, genannt Bechtolsheim 
Chef d. Flottille: Korvettenkap. Jost Brókelmann 
Chef d. Flottille: Korvettenkap. Waldemar Holst 
Chef d. Flottille: Kapitánleutnant Otto Márgner 
Chef d. Flottille: Fregattenk. Dr. Karl Diederichs 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitán Dr. Müssen 
Chef d. Flottille: Korvettenkap. Kurt Hamacher 
Chef d. Flottille: Korvettenk. Dr. Walther Fischer 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitán Curt Berndt 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitän Karl Palmgren 
Chef d. Flottille: Korvettenkapitän Fels 

Oberst Adolf Josef Ferdinand Galland 
(Gesamtführung) 

Befehlshaber der Luftflotte 3: Generalfeldmar- 
schall Hugo Sperrle 


Flaggschiff des BdS, Vizeadmiral Otto Ciliax; 
Eingeschifft: Ein Jägerleitoffizier der Luftflotte 3; 
2 Minentreffer 

1 Minentreffer 


Eingeschifft: Führer der speziell für diesen 
Einsatz zusammengesetzten Zerstörer-Flottille, 
Kapitän zur See Erich Bey 

Eingeschifft: Chef der 5. Zerstörer-Flottille, 
Kapitän zur See Fritz Berger 


Bei Anmarsch zu der Unternehmung 
am 25. Januar 1942 im Kanal durch zwei 
Minentreffer gesunken 


T13 beschädigt 
Jaguar beschädigt 


Gesamtverantwortung alle Sicherungskräfte: 
Kommodore Friedrich Ruge, Befehlshaber der 
Sicherung West 


Vorbereitende Maßnahmen 

bis Kanaldurchbruch; 

12. Minensuch-Flottille: Verlust M 1208 

(11. Februar 1942); 

1. Minensuch-Flottille räumte Minensperre 
am 12. Februar 1942 


Sechs Boote als „Markierungsboote“ 
eingesetzt, um Kursänderungen anzuzeigen 


e 


V 1302 Verlust t 
e 
e KÉEN 
Unternehmen „Donnerkeil“ a 


17 Flugzeuge Verlust 


SPÄT ALARMIERT: Unter dem 

Decknamen „Fuller“ war ein britischer 
Bomber-Spezialverband mit Maschinen vom Typ 
Bristol-Blenheim in Südengland in Alarm versetzt 


Foto: picture-alliance/Heritage Images/The Print Collector 


Zerstórer und Heinkel 

He 115 als Sicherung vor britischen 
U-Booten und Jágern eng bei dem 
Schlachtschiff Scharnhorst 


Foto: picture-alliance/akg-images 


zier, diesen Zeichen auf den Grund zu gehen, 
und ließ dafür zwei Spitfire-Patrouillen auf- 
steigen. 


Feindberiihrung 
Das Wetter hatte sich mittlerweile ver- 
schlechtert, Wind, Regen und mangelnde 
Sicht verhinderten eine zúgige Aufklárung. 
Schließlich entdeckten die Spitfire-Piloten 
die Geleitfahrzeuge und dann den Verband. 
Aufgrund der verordneten Funkstille 
trauten sie sich allerdings nicht, ihren Fund 
sofort zu melden, sondern ließen wertvolle 
Zeit bis zur Landung um ungefähr 12:10 Uhr 
verstreichen. Erst um 12:30 Uhr hatten die 
Briten endgültig Gewissheit darüber, dass 
die drei Großkampfschiffe durch den Kanal 
durchbrechen wollten. 

Als der deutsche Verband bereits an der 
Enge Dover-Calais stand, lösten sie allge- 


PLANMÄSSIG: Der auslaufende 
deutsche Verband umrundete 
Quessant und fuhr mit hoher 
Geschwindigkeit ostwärts; 
zweites Schiff von links ist die 
Gneisenau, die dem Führerschiff 


Scharnhorst folgt 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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mein Alarm aus und setzten den Plan „Ful- 
ler“ in Kraft. 

Um 12:50 Uhr feuerten die ersten schwe- 
ren Küstenbatterien auf den Feind, trafen 
allerdings aufgrund unklarer Feuerleitung 
und zu großer Distanz nicht. Aus Dover 
und Ramsgate liefen die ersten schnellen 
Motorboot- und Torpedobooteinheiten aus, 
um die Deutschen zu bekämpfen. Gegen 


— y 


13:30 Uhr waren die Einheiten aus Dover am 
Verband, aber kein abgefeuerter Torpedo 
traf; dann wurden sie von den Sicherungs- 
fahrzeugen abgedrängt. 

Das Swordfish-Geschwader 825 mit sechs 
Torpedoflugzeugen, von denen alle verloren- 
gingen, griff um 13:43 Uhr an. Der Kom- 
mandeur des Geschwaders, Lieutenant Com- 
mander Eugene Kingsmill Esmonde, kam 


dabei ums Leben. Esmonde hatte seinerzeit 
den entscheidenden Angriff gegen die Bis- 
marck geführt. Die sie begleitenden zehn 
Spitfire-Flugzeuge waren von den deutschen 
Jägern in Luftkämpfe verwickelt worden, so- 
dass die langsamen Torpedoflieger der 
Verbandsartillerie und den übrigen Jägern 
schutzlos ausgeliefert waren. Auch der fol- 
gende Angriff von drei Torpedobooten, die 
aus Ramsgate ausgelaufen waren, blieb auf- 
grund des ungünstigen Wetters erfolglos. 


Führungswechsel 

Der deutsche Verband marschierte wie vor- 
gesehen weiter auf nordnordöstlichem Kurs, 
als Scharnhorst um 15:30 Uhr in Höhe der 
Schelde-Mündung auf eine Mine lief. Auf- 
grunddessen fiel die Regelzelle für die Ma- 
schinenanlage aus. Ciliax stieg auf Z 29 um 
und setzte sich an die Spitze - danach über- 
nahm Gneisenau die Führung. Erst 30 Minu- 
ten später konnte Scharnhorst wieder Fahrt 
aufnehmen. 


TITELTHEMA 


Zur gleichen Zeit befanden sich bereits 
ungefähr 100 Flugzeuge unterschiedlicher 
Typen des britischen Bomber Command in 
der Luft, dessen Angriff die Deutschen je- 
doch abwehrten, wobei die Briten 42 Maschi- 
nen verloren. Ebenso erfolgreich war der 
Einsatz gegen britische Zerstörer der 16. und 
21. britischen Zerstörer-Flottille, die sich zu 
Torpedoübungen an der britischen Ostküste 
vor Harwich befunden hatten und alarmiert 
worden waren. 

Mit Höchstfahrt von 28 Knoten war 
Captain Charles Thomas Mark Pizey mit 
seinen Zerstörern HMS Campbell, HMS 
Vivacious, HMS Walpole, HMS Worcester, 
HMS Mackay und HMS Whitshed hinter 
dem deutschen Verband hergejagt. Der 
„Ritt“ durch die Nordsee dauerte fünf Stun- 
den, in denen er immer wieder von deut- 
schen Jagdbombern angegriffen wurde. 
HMS Walpole erlitt einen Maschinenscha- 
den, musste aus dem Verband ausscheren 
und kehrte in den Heimathafen zurück. 


Schlachtschiff Scharnhorst im Jahr 1942 


meters 


Unterdessen verschlechterte sich das Wet- 
ter zusehends, die Sicht ging auf vier Seemei- 
len zurück. Um 15:42 Uhr startete Pizey sei- 
nen Angriff, doch die deutsche Artillerie 
hielt die Zerstörer so auf Distanz, dass deren 
Waffen nicht wirkten. Keiner der von den 
Briten abgefeuerten Torpedos traf ein deut- 
sches Ziel. HMS Worcester wurde durch 
schweres Artilleriefeuer der Großkampf- 
schiffe stark beschädigt, konnte aber den- 
noch mit eigener Kraft an die britische Küste 
gelangen. Bei dem Angriff auf den Zerstörer 
kamen 26 Männer ums Leben, weitere 45 
wurden verletzt. 
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ERHI ) ILANZ: Das „Swordfish“-Geschwader 825 

mit sechs Torpedoflugzeugen griff am 12. Februar um 13:43 Uhr an, 
alle Flugzeuge gingen verloren. Der Kommandeur des Geschwaders, 
Lieutenant Commander Eugene Kingsmill Esmonde, 

kam dabei ums Leben 


Fotos: picture-alliance/Mary Evans Picture Library, SZ-Photo/United Archives/Topfoto 
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Zwei weitere große Bomberwellen konn- 
te der deutsche Verband ebenfalls abwehren, 
bevor ihnen das Wetter zu Hilfe kam, da die 
Wolkenuntergrenze auf knapp 200 Meter 
abgesunken war. Dies führte auch dazu, dass 
Prinz Eugen die Fühlung zum Verband ver- 
lor. Die Navigation wurde immer schwie- 
riger und der Kommandant des Schweren 
Kreuzers hangelte sich mit Lotungen „halb 
blind“ erst durch die Dämmerung und dann 
durch die Nacht. Teilweise konnte das Schiff 
nur noch fünf Knoten laufen. Das Kriegs- 
tagebuch (KTB) des Schweren Kreuzers ver- 
zeichnete immer wieder, dass er keinen Kon- 
takt zu den anderen Fahrzeugen und häufig 
keinen sicheren Ort hatte. 


Schäden an Schlachtschiffen 


So mochte es wohl auch den übrigen Ein- 
heiten ergangen sein. Gneisenau lief um 
20:55 Uhr auf eine Mine, und um 22:34 Uhr 
erhielt Scharnhorst einen weiteren Minen- 
treffer und war für 30 Minuten manövrier- 
unfähig. Anschließend konnte sie mit gerade 
noch zwölf Knoten Maximalgeschwindig- 
keit weiterfahren. Scharnhorst fuhr, von Si- 
cherungszerstörern begleitet, nach Wilhelms- 
haven, während Prinz Eugen um 8:35 Uhr 
die Netzsperre der Elbe passierte und bei 
ungünstigen Strömungsverhältnissen und 
ohne Schlepperhilfe in der Südkammer der 
Schleuse festmachte (das KTB vermerkte 
im Übrigen nicht, dass Zerstörer die Prinz 
Eugen begleiteten). Gneisenau machte am 
Morgen des 13. Februar ebenfalls in Bruns- 
büttel fest. 

Als sich der neue Flottenchef, Admiral 
Otto Schniewind, am 15. Februar an Bord 
der Prinz Eugen befand, überhäufte er den 
Kommandanten mit Vorwürfen. Er hätte der 


FERNSCHREIBEN DES BDS 


„Vollste Anerkennung“ 


„An Prinz Eugen 

Kommandant, Offizieren und Besatzung 
vollste Anerkennung für glatte Durch- 
führung Kanaloperation. Gute artl. 
[artilleristische] Leistung bei Flugabwehr 
und Niederkämpfung leichter Feindstreit- 
kräfte hat Verband taktisch und operativ 
entlastet. Der Kreuzer im Schlachtschiff- 
verband hat auch auf dieser Kriegsfahrt 
Kreuzergeist bewiesen. Ich wünsche ihm 
weiter Kriegsglück und gute Fahrt. 

Chef BdS“ 

Fernschreiben des „Befehlshabers der 
Schlachtschiffe“ Ciliax, 14. Februar 1942 


Gneisenau folgen müssen und nicht eigen- 
mächtig den Weg nach Brunsbüttel suchen 
sollen. Brinkmann verwies darauf, dass sein 
Schiff als einziges unversehrt geblieben sei 
und er das Ziel der Unternehmung erreicht 
habe. Unerwähnt ließ Brinkmann dabei 
allerdings, dass Prinz Eugen den einzigen 
Toten der Unternehmung durch Fliegerbe- 
schuss zu beklagen hatte. 

Admiral Schniewind soll diese Begrün- 
dung lächelnd akzeptiert haben; das Schiffs- 
tagebuch hielt fest, dass er dann um eine Fla- 
sche Sekt gebeten habe. 


Lange Reparaturarbeiten 


Auch wenn der Durchbruch durch den 
Englischen Kanal gelungen war, so standen 
Scharnhorst, Gneisenau und Prinz Eugen 
anschließend nicht zur Verfügung, um wie 
geplant Norwegen zu sichern. Prinz Eugen 
lief am 20. Februar nachts gemeinsam mit 
Admiral Scheer unter Führung des BdS 
aus der Elbe aus und erhielt Geleitschutz 
von fünf Zerstörern (Z 4 Richard Beitzen, 
Z 5 Paul Jacobi, Z 7 Hermann Schoemann, 
Z 14 Friedrich Ihn sowie Z 25) und drei Tor- 
pedobooten (Seeadler, Iltis, Jaguar). 

Das Unternehmen trug den Codenamen 
„Sportpalast“. Kurz vor Einlaufen in Trond- 
heim am Morgen des 23. Februar, nachdem 
bereits zahlreiche Fliegerangriffe überstan- 
den worden waren, erhielt Prinz Eugen einen 
Torpedotreffer des britischen U-Bootes 
HMS Trident, wobei das gesamte Heck ab- 
knickte. Der Schwere Kreuzer musste von 
der Besatzung des Werkstattschiffes Huasca- 
ran in Trondheim zur Not instand gesetzt 
werden, bevor er am 16. Maiim Rahmen des 
Unternehmens „Zauberflöte“ zurück Rich- 
tung Kiel lief, um ein neues Heck zu erhalten. 

Am 18. Mai machte Prinz Eugen um 
21:15 Uhr an der Mittelmole des Kieler 
Scheerhafens fest. Die Reparatur dauerte mo- 
natelang. Imersten Quartal 1943 scheiterten 
zwei Verlegeversuche nach Norwegen. Prinz 
Eugen wurde nie vor Norwegen eingesetzt 
und verblieb in der Ostsee. 

Gneisenau musste aufgrund des Minen- 
treffers in die Werft nach Kiel. Dort erhielt 
das Schiff in der Nacht vom 26. auf den 
27. Februar 1942 einen schweren Bomben- 
treffer und war nicht mehr einsatzfähig. Die 
Instandsetzungsarbeiten wurden im Februar 
1943 unterbrochen und anschließend nicht 
wieder aufgenommen. Die schwere und 
mittlere Artillerie nutzte die Kriegsmarine 
als Küstenbatterien in Norwegen, Däne- 
mark, den Niederlanden und auf der Insel 
Wangerooge. Scharnhorst schließlich war 
während des Unternehmens „Cerberus“ 
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zweimal auf Grundminen gelaufen und fiel 
infolge der erlittenen Schäden für mehr als 
acht Monate aus. Erst im März 1943 verlegte 
das Schiff nach Norwegen. 

Seit dem 11. Februar 1942 waren keine 
deutschen Großkampfschiffe mehr an der 
Atlantikküste stationiert. Großadmiral Rae- 
der bezeichnete diese Rückverlegung in 
seinen Memoiren als einen „strategischen 
Rückzug“. Damit war bereits absehbar und 
spürbar, dass auch die Ära Raeder auf ihr 
Ende zusteuerte. Der Rückzug der Dick- 
schiffe schuf jene Fakten, die sich in den 
Auseinandersetzungen mit Hitler seit Ende 
1941 abzeichneten. 


Atlantik ist keine Option mehr 

Das KTB der Seekriegsleitung hatte bereits 
am 24. Januar 1942 nüchtern notiert: „Bei 
der Entwicklung der Seekriegslage und 
der kriegsentscheidenden Bedeutung des 
Norwegenraums ist im jetzigen Zeitpunkt 
festzustellen, dass das Vorhandensein der 
Schlachtschiffe im Norwegenraum große 
strategische und operative Auswirkungs- 
möglichkeiten in sich schließt, die diejeni- 
gen im Westraum weit übersteigen.“ 

Die Operation „Cerberus“ war in der 
Durchführung ein taktischer Erfolg, im Er- 
gebnis allerdings ein Rückschlag, da die 
Absicht der übergeordneten Führung, die 
Großkampfschiffe vor Norwegen einzuset- 
zen, nicht erfüllt werden konnte. Einzig Tir- 
pitz, Admiral Scheer und später Lützow und 
Scharnhorst banden die britische Home Fleet 
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„Der Oberbefehls- 
haber der Kriegsmarine, Großadmiral Raeder, 
besichtigt die an dem Marsch durch den 
Kanal beteiligten Seestreitkräfte, spricht zu 
den Besatzungen und überreicht dem Kom- 
mandanten des Schlachtschiffes Scharnhorst, 
Kapitän zur See Hoffmann, das ihm vom 
Führer verliehene Ritterkreuz des Eisernen 
Kreuzes persönlich“ (Originalunterschrift) 


Foto: picture-alliance/Berliner Verlag 


in Scapa Flow - an einen Ausbruchsversuch 
der deutschen Großkampfschiffe in den 
Atlantik glaubte die Royal Navy allerdings 
nicht mehr. 

Die Operation „Cerberus“ war akribisch 
vorbereitet worden und bewies, dass eine 
Zusammenarbeit nicht nur innerhalb der 
unterschiedlichen Verbände der Kriegsma- 


rine, sondern auch mit der Luftwaffe mög- 
lich war. Die langfristige „Zermürbungs- 
taktik“ durch die deutschen Störsignale 
zeigte zudem, dass Gewöhnungsprozesse an 
„typische Störechos“ zur Gleichgültigkeit 
führten, die den Deutschen den Weg in und 
durch den Kanal ermöglicht hatten. 


Unterseeboote übernehmen 

Dazu hatten die Briten, die auf ein solches 
Durchbruchsszenario gut vorbereitet waren, 
viel Pech - wohingegen Vizeadmiral Ciliax 
viel Glück hatte, den Verband durch den 
Englischen Kanal zu bringen. Während der 
Unternehmung gingen das deutsche Vor- 
postenboot V 1302 und 17 Flugzeuge verlo- 
ren, die Torpedoboote Jaguar und T 13 wur- 
den beschädigt. 

Die von Raeder am 13. Februar gegen- 
über dem „Führer“ in Aussicht gestellte „Bes- 
serung“ der Lage in Norwegen nach „Cerbe- 
rus“ trat nicht ein. Nach „Cerberus“ musste 
fortan die U-Boot-Waffe den Kampf gegen 
das vor allem in der Luft immer stärker wer- 
dende Vereinigte Königreich und dessen 
Alliierte im Atlantik führen, an deren Seite 
sich im Dezember 1941 dann auch offiziell 
die Vereinigten Staaten von Amerika stellten. 
Der Befehlshaber der U-Boote, Vizeadmiral 
Karl Dönitz, ging nun mit der deutschen 
U-Boot-Waffe in die Offensive und erzielte 
im Rahmen der Operation „Paukenschlag“ 
beachtliche Versenkungserfolge. y 


Nachdem die Scharnhorst 


(im Hintergrund) bei der Verlegung durch 
den Ärmelkanal einen Minentreffer erhalten 
hatte, wurde sie instand gesetzt, erreichte 
aber ebenso wie die anderen beiden Schiffe 
nie wieder den Atlantik 


Foto: SZ-Photo/Scherl 


Pamir 


Stolz einer Nation 


Exklusive Herrenuhr zum 
Gedenken an das berühmte 
Segelschulschiff 


Länge des Armbandes 


verstellbar (max. 23 cm), 

Y Uhrengehäuse: ca. 4,4 cm 
Produkt-Nr.: 522-FAN15.01 
Produktpreis: € 199,80 
(zahlbar auch in 4 Monats- 


raten zu je € 49,95) 
zzgl. € 8,95 Versand 


| Das Angebot ist limitiert - Reservieren Sie noch heute! 


Für alle Seemänner im Herzen 
uva 60 Jahren, am 21. September 1957, traf das deut- 


sche Segelschulschiff „Pamir“ westsüdwestlich der 
Azoren auf einen Hurrikan. Es sollte die letzte Fahrt der 


Zeitlich begrenztes Angebot: Antworten Sie bis 17. Januar 2022 


Jede Uhr ein Unikat — stolzen Viermastbark, einstmals einer der schnellsten und Ja, ich reserviere die Herrenarmbanduhr 
mit eingravierter zuverlässigsten Windjammer der Welt, sein. Der Tod von „Pamir — Stolz einer Nation“ 
Ausgabenummer 80 jungen Kadetten traf eine ganze Nation ins Herz. Im Bitte gewünschte Zahlungsart ankreuzen (X): 


Gedenken an diese tapferen Matrosen präsentiert Ihnen 


The Bradford Exchange diese edle Armbanduhr. 
Exklusiv bei The Bradford Exchange 


Ich zahle den Gesamtbetrag nach Erhalt der Rechnung 
Ich zahle in vier bequemen Monatsraten 


Das fein gestaltete Zifferblatt zeigt das Relief der „Pamir“ ame/Vorname SEELEN 
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ll LETZTE FAHRT DES TANKDAMPFERS ANGY 


Tankdampfer Angy widerfuhr, 

ás ee ungewöhnlich: 

Erbrachin eine 

SS mitten durch. Das aus ` ` 
den geborstenen Tanks auslaufende ™ 
Ölentzündete sich, die See brannte, 
und die ‚Katastrophe nahm ihren Lauf P 
Von Peter H. Block Ea 


nsterwelle des — 


ngefangen hatte es vor drei Tagen, als der größte Teil 
der weiten Reise aus dem Persischen Golf schon hin- 
ter dem Tanker lag. Mitte Februar 1953 hatte er 
noch an der Ölpier in Kuwait gelegen und sich die 
Tanks mit dem begehrten Brennstoff füllen las- 
sen. Fünfzehntausend Tonnen waren gebunkert, bestimmt 
für Philadelphia. 

„Wenn wir doch bloß schon im Atlantik wären‘, 


stöhnte 


Fritz Itis und wischte sich mit dem Twist durchs schweiß- 


nasse Gesicht. Erfolglos, denn schon Sekunden später war 
der Schweiß wieder an Ort und Stelle; nur dass sein Gesicht 


-jetzt mehr ölige Schlieren zierten. Hier unten im Maschi- 


nenraum war es noch heißer als an Oberdeck, und bei 
40 Grad Außentemperatur konnten die Windhutzen auch 


keine wer Uni Deck bringen. 


erst mal den Golf hinunter, dann durchs Rote Me zt wi | 


wenn wir erst im Nordatlantik sind, wirst du dich nochan 
die sonnige Golfküste zurücksehnen.“ ¿E 
Die beiden Dieselmaschinisten waren die einzigen Deut- 

schen an Bord; das heißt, da war noch ein Türke namens ~ 
Fethi Hassan. Er wohnte schon seit 30 Jahren in Hamburg 

und sprach gutes Deutsch, sogar mit Hamburger Dialekt. Be - ab 
Mit dem konnten sie sich unterhalten. Die restliche Maschi- 
nencrew bestand durchweg aus Griechen, da wurde ein Ge- 
spräch schon schwieriger. Aber gute Seeleute waren sie alle, 
und niemand der 36 Männer an Bord hatte auch nur die ge- 


Geschichten 


y 


a _ n u 


Wes 


GESPENSTISCHE BEGEGNUNG: Heck und Bug, 
~ nachdem der Tanker Angy Opfer einer Riesenwelle 
geworden und auseinandergebrochen war. Menschen 
kamen nicht zu Schaden, aber diese Schreckensnacht 
= auf dem-brennenden Meer haben sie nie verwunden 
Artists Impression: Peter H. Block 
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EINES VON 
VIELEN 
UNGLÜCKEN: 
Auch die 
Fähre Princess 
Victoria sank 
1953 in der 
tosenden See, 
44 Mann, 
überlebten, 
ein Teil von 
ihnen wird 
hier von 
einem Tanker 
aufgenommen 


Foto: Interfoto/ 
Topfoto 


30 


ringsten Befürchtungen, dass auf dieser Fahrt etwas schiefge- 
hen könnte. Als alte Fahrensleute verstanden sie ihr Handwerk 
und waren auch nicht so leicht aus ihrer sprichwörtlichen 
Ruhe zu bringen. 


lle bis auf einen. Niko Petropolus hieß er. Auch ein 
Dieselheizer, aber einer mitprophetischem Geist, sozu- 

sagen einer mit Ahnungen. Ein „Spökenkieker“, wie 

man solche Leute an der Waterkant zu nennen 

pflegte. Man wusste von ihm, dass er während 

seiner Fahrenszeit auf einem englischen Frachter die Vision 
ihres brennend über das Meer treibenden Schiffes gehabt hatte. 
Was die Seeleute nicht weiter beunruhigte. Visionen, das kann- 
ten sie. Die hatten sie auch, wenn Bier und Köm an der Back 


allzu reichlich geflossen waren. Als dann'ihre Baumwollladung . 


zwei Nächte später tatsächlich in Flammen aufging, wurden sie 
schon unruhiger, wenn Niko'wieder einmal von Ahnungen 
heimgesucht wurde. Doch.auf diesem Törn war bisher alles 
gut gegangen, nichts hatte sich ereignet, was Nikos visionäre 
Phantasie angeregt hätte. 

Das sollte sich bald ändern. 

Zuerst war es nur ein sanftes Schaukeln, was auch nieman- 
den weiter störte. Man war eben im Atlantik, und dass der 
Seegang ihr Schiff in wiegende Bewegungen versetzte, war nur 
zu natürlich. Aber dann nahm die Schaukelei zu, je weiter sie 
nach Norden kamen. Und kälter war es auch geworden, sodass 
die sonnenverwöhnten Griechen schon die wármenden 
Troyer aus den Spinden kramten. Sonst geschah noch nichts 
Denkwürdiges. Nur die Schlingerleisten an der Back wurden 
zu den Mahlzeiten hochgeklappt, damit die Teller Zu über 
Stag gingen. 

Gegen Abend zog sich der bereits stark böige Wind etwas 
zurück, um dann in den Morgenstunden umso boshafter zu- 
rúckzukommen. Von Stunde zu Stunde frischte er mehr auf, 
ließ die See gröber und höher werden. Lang ausholende Roller 
schwangen aus dem dunklen Gewölk des Westhorizonts heran, 
stiegen gischtend an Bug und Bordwand hoch und überflute- 
ten das Tankdeck mit ihren tonnenschweren Wassermassen, 
um dann durch die Speigatten und Wasserpforten rauschend 
wieder in ihr Element zurückzukehren. In immer stärkeren 


ı Böen fiel der zum Sturm mutierte steife Wind über die Angy 


her, die sich mit ihren 15.000 Tonnen Öl im Bauch schwerfällig 
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durch die anrollenden Seen wälzte. Der Tag verging, ohne 
dass es richtig hell geworden wäre, und die tiefam Himmel 
dahinjagenden Wolken ließen für den nächsten Tag auch 
nichts Gutes erwarten. 

„Sieht böse aus da draußen‘, seufzte Walter Warn und 
ließ sich missmutig in seinen Messestuhl fallen. „Und wir 
haben gleich Wache. Wird wieder eine scheußliche Nacht 
werden.“ 

„Ja, wie eine Hochzeitsnacht‘, grinste Hassan. Keim 
Schlaf, kein Auge zu und immer in Bewegung.“ 

„Donnerwetter!“ Warn staunte, der Türke hatte. sich 
offenbar gut äkklimatisiert. Aber er hatte ja recht, bei solch 
extremen Wetterlagen hielten die auf das Schiff einwirken- 
den Gewalten mit ihren Folgen die Männer der Schiffs- 
technik gehörig auf Trab. „Was sagt denn das Barometer?“ 
„Fällt“, antwortete Hassan. „Meinte jedenfalls der Chief. Ich 
hörteihn sagen, es seium ein Zehntel SX Wird bannig 
ungemútlich werden, die Nacht.“ 

„Hör dich doch mal bei den Griechen um, ob ihr Spöken- 
kieker wieder was geweissagt hat!“ 

Ja, hatte er. Das erfuhr aber nur sein Crewkamerad Julius, 
der gleich nach der Ablösung ins Logis gepoltert kam und 
einen seltsam geistesabwesenden Niko vorfand. Er hatte 
sich mit angezogenen Knien in seiner Koje festgeklemmt 
und starrte ausdruckslos vor sich hin. Auch das ständige 
Auf und Ab des Schiffes schien ihn nicht zu stören. Unbe- 
weglich hockte er da, als sei er ein Teil der Einrichtung. Erst 
als die Logistür infolge der Krángung mit Wucht zuknallte, 
schreckte er auf und starrte Julius aus weit aufgerissenen 
Augen an. .. 

„Mensch Niko, was ist mit dir?" Julius beugte sich hinun- 
ter und packte den Türken bei den Oberarmen.'„So kenn 
ich dich ja gar nicht. Bist du krank, oder kommt dir der 
Magen hoch?“ 

Der schüttelte nur verneinend den Kopf. Das war auch 
die einzige Reaktion, der starre Blick blieb. Und jetzt über- 
kam Julius ebenfalls eine „Ahnung“. Damals, auf dem eng- 
lischen Steamer, da hatte es auch so angefangen. Da hatte 
Niko seltsam entrückt an der Back gesessen und mit leerem 
Blick in die Ferne gestarrt. Sollte der etwa jetzt wieder ...? 

„Niko, was ist? Hast du schon wieder etwas Unheimli- ° 
ches gesehen?“ 
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Rums! Ein heftiger Stoß ging durch den Rumpf, als das 
Vorschiff sich senkte und in die nächste, sich aufsteilende 
Woge prallte. Der Tanker schüttelte sich, bebte in allen Ver- 
bänden. Wild schäumend rauschte der Brecher über das 
Deck und hüllte den achteren Aufbau in eine Wolke aus 
Gischt. Das Heck hob sich, mit dröhnendem Mahlen kam 
die Schraube frei und rüttelte wie mit Riesenfäusten am 
Hinterschiff. Das schreckte Niko auf, brachte ihn wieder zu- 
rück an Bord, sein Blick klärte sich. 

„Ja ...5 flüsterte er tonlos. 

„Was ‚ja‘ - saufen wir ab?“ Julius war außer sich. Er war 
sich sicher, dass da etwas auf sie zukam; etwas Unheim- 
liches. Und dass sie dem nicht ausweichen konnten. Seit der 
Sache auf dem Engländer glaubte er an Nikös Weissagun- 
gen. Aber der schüttelte nur den Kopf und sah ihn aus un- 
säglich traurigen Augen an. „Ich weiß es nicht. Irgend etwas 
Schreckliches kommt, aber behalte das für dich. Das darf 
keiner von der Crew wissen, Und wenn erst der Skipper das 
erfährt, der lässt mich glatt einsperren.“ 

Die beiden Männer schwiegen, hingen ihren Gedanken 
nach. Jeder bereitete sich auf seine Weise auf das Kommen- 
de vor; aufein Unglück, von dessen Art und Größe sich kei- 
ner eine Vorstellung machen und daher auch nicht wissen 
konnte, wie er ihm begegnen sollte. Sie wussten nur: Da 
kam etwas auf sie zu, und sie konnten dem nicht entrinnen. 


ie Nacht war ohne Zwischenfälle vergangen, 
mit stumpfem Grau dämmerte der Morgen 
des 9. März herauf. Das Wetter hatte sich 
nicht verändert. Immer noch rollten die Wel- 
lenberge mit ihren zu Gischt zerblasenen Käm- 
men aus Westen heran und stemmten sich mit Urgewalt 
dem Tanker entgegen, als wollten sie ihm die Weiterfahrt 
verwehren. Aber deshalb war man auf der mittschiffs gele- 
genen Brücke der Angy auch nicht unruhiger als sonst. An 
den Zustand des wilden Auf und Abs des Schiffes, des stän- 
digen Rollens und Gierens hatte man sich gewöhnt und ver- 
traute dem Schiff und der Maschine. Schließlich fuhr ihr 
Untersatz schon seit 15 Jahren zur See und hatte sich in die- 
ser Zeit als äußerst stabil und zuverlässig erwiesen. Solange 
* Kapitän und Offiziere die richtigen Entscheidungen trafen, 
bestand auch kein Grund, sich'unnótig Sorgen zu machen. 
Zudem gab esja auch Leute, die solch eine Sturmfahrt regel- 
recht genossen. Für sie war es das Größte, auf einem Schiff 
die wilde, ungezähmte Natur zu erleben, dem Wüten eines 
zornentbrannten Meeres ausgesetzt zu sein und seine Ge- 
walten hautnah mitzuerleben. 

Der Rudergänger gehörte nicht dazu. Für ihn bedeutete 
es schon ein Problem, bei dieser elenden Schaukelei über- 
haupt auf den Beinen zu bleiben, geschweige denn Kurs zu 
halten, wenn diese von Backbord voraus anrennenden Was- 
sergebirge mit ihrer Wucht das Vorschiff erfassten und es 
nach Steuerbord aus dem Kurs drängten. Dann kam auch 
der Kompass nicht zur Ruhe, und der Steurer musste durch 
Ruderlegen den Kurs wieder ausgleichen. Todsicher kam 
dann wieder der'mahnende Pom mentan des Wachhaben- 
den: „Kurs halten, Junge!“ 

Ein anderer „Junge“ wünschte sich weit weg: der „Mo- 
ses“. Es war zwar seine zweite Reise als Schiffsjunge, aber 

- sein erster richtiger Sturm. Dem war er noch nicht gewach- 
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sen. Ihm wurde noch angst und bange, wenn sich so ein 
graubärtiger Wasserberg auf das Schiff zuwälzte und er 
sich am liebsten in eine Ecke verkrochen und.ganz klein 
gemacht hätte. Jetzt allerdings hatte er einen Auftrag zu 
erfüllen, und dazu musste er vom Brückendeck ins achtern 
gelegene Maschinenhaus. Zwar nicht über das Oberdeck, 
das ging nicht. Dafür gab es aufeinem Tanker eine schmale 
Laufbrücke, die etwa zwei bis drei Meter über dem Ober- 
deck von der Back zum Brückenaufbau und von dort weiter 
nach achtern führte. Da musste er drüber, ob er nun wollte 
oder nicht. 

Er wartete den náchsten úber das Deck scháumenden 
Brecher ab, holte tief Luft und rannte los, wobei ihn der 
Sturm noch kräftig unterstützte. Etwa in der Mitte des 
Steges warf er einen schnellen Blick zurück - und stockte. 
Was da auf sein Schiff zukam, das war kein Wasserberg 
mehr, das war ein Gebirge, eine Monsterwelle. Wenn diese 
ihn hier mitten auf der schmalen Brücke erwischte, dann 
war es um ihn geschehen. Er rannte weiter, hoffte, das Ach- 
terschiff noch rechtzeitig zu erreichen, und hätte es auch 
fast geschafft - da brach die riesenhafte See brüllend über 
das sich aufbäumende Schiff herein. Der Moses verlor den 
Boden unter den Füßen; konnte sich gerade noch an der Re- 


„Hör dich doch mal bei den Griechen um, 


ob ihr Spökenkieker wieder was 
geweissagt hat. Er ahnt immer etwas“ 


Walter Warn von der Angy 


ling festkrallen, dann schwebte er waagerecht im Wasser 
und wurde gegen die Relingsstützen gepresst. ‚Jetzt nur 
nicht loslassen, schoss es ihm durch den Kopf. Seine Finger 
krallten sich um den Handlauf der Reling, während ihm die 
Gewalt des ihn umfließenden Wassers fast die Arme aus 
den Gelenken riss. Dann hörte er ein dröhnendes Krachen, 
ein Brechen, die Reling schüttelte sich wie wild in seinen 
krampfhaft geschlossenen Fäusten. Als es wieder hell um 
ihn wurde, fand er sich nach Luft schnappend auf dem 
Boden der Laufbrücke wieder. Er lebte noch, die Welle war 
über ihn hinweggerauscht. Als er das begriff, rannte er wie 
von Furien gehetzt die letzten Meter zum Maschinenhaus 
und sprang über das Süll ins Innere. Geschafft. Nur, wie 
sollte er zurückkommen?.Noch mal durch diese Wasser- 
hölle? Nein, das wollte er nicht. Doch er konnte auch nicht 


‘mehr zurück, weil es da nichts mehr gab, \ wohin er konnte. 


Aber das erfuhr er erst später. 


ls der Schiffsjunge vom Bootsmann nach achtern 
geschickt wurde, war man im Kesselraum gerade 

dabei, den Hilfskessel zu zünden. Bis Philadel- 

phia waren es noch vier Tage, und daher wurde 

es allmählich Zeit, die Ölladung mittels Heiß- 

dampf, der durch die in den Tanks befindlichen Heizschlan- 
gen geschickt wurde, langsam anzuwärmen. Dann wurde 


das Öl dünnflüssiger und konnte im Hafen abgepumpt wer-, 
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den. Die im Nordatlantik herrschende Kálte hatte es steif 
wie Sirup werden lassen, da würden die Pumpen ihren 
Dienst versagen. Und um die kostenträchtige Liegezeit im 
Hafen abzukürzen, musste das Öl bei der Ankunft schon 
pumpfähig sein. 

Im Manöverstand tief unten im Schiff warf Fritz Iltis 
einen Blick auf seine Uhr - 20 Minuten nach drei. 40 Minu- 
ten noch, dann war seine Wache um. Seine Augen wander- 
ten über die Anzeigen der Hauptmaschine, fanden aber 
nichts Ungewöhnliches. Der Umdrehungsanzeiger pen- 
delte zwischen 90 und 100, demnach lief das Schifffast volle 
Kraft, um gegen die anlaufende See überhaupt vom Heck zu 
kommen. Und noch gut 1.000 Meilen bis Philadelphia. Er 
griff haltsuchend nach einem Handlauf beim starken Über- 
holen des Schiffes, als sich in den Motorenlärm ein hartes 
Krachen mischte. Wie eine Kollision hörte es sich an, als sei 


der Tanker gegen ein treibendes Wrack gerannt: Besorgt be-, 


obachtete der Heizer die Armaturen und Skalen, aber die 
zeigten nichts Außergewöhnliches an. Doch jetzt fiel ihm 
auf, dass das Deck aus seiner Schräglage nicht mehr heraus- 
kam. Normal hätte es sich nach dem Überholen wieder auf- 
richten müssen. Das tat es aber nicht, die Krängung blieb. 
Also doch eine Kollision? 

Sich umblickend, bemerkte er, die Griechen, die sich 
gegenseitig verstört ansahen. Auch sie waren aufmerksam 
geworden, und aus ihren Gebärden war ersichtlich, dass sie 


' „Fiete, raus hier, wir saufen ab.“ - Hassan 


ergriff die Handräder des Hilfskessels 
und rief: „Allhands on deck“ 


Alle verstanden den Ruf „All hands on deck“ 
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der Argwohn gepackt hatte. Da draußen musste irgend- 
etwas nicht in Ordnung sein. Aber was? Einer der Hellenen 
fasste sich ein Herz und polterte die eisernen Stufen hoch 
nach oben. Fritz Iltis hörte noch, wie er die Vorreiber der 
Schotts aufdrehte und ins Freie stürzte. Dann hörte er nichts 
mehr von dem Mann. Nur noch das Heulen des Sturms und 


` das Tosen der See. 


Und schließlich Geschrei, das durch die offene Schotttür 
ins Innere drang. Entsetzt sahen sich die Heizer an; fragten 
sich, ob sie aufihrem Posten bleiben oder es ihrem Kamera- 


den nachtun sollten. Dabei tanzte das Schiff weiter im Wel- 


lengang auf und ab, richtete sich aber nicht wieder auf. Es 
behielt seine Schräglage bei, und Fritz Iltis hatte den Ein- 
druck, als sei die Krängung sogar noch stärker geworden. 
Dann, übergangslos, stand die Hauptmaschine. Der Dritte 
Maschinist hatte sie gestoppt. Das war nicht normal, bei die- 
sem Unwetter den Antrieb wegzunehmen. Warum hatte er 
das getan? Als Augenblicke später glühendheiße Luft durch 
die Windhutzen in die Maschinenräume geweht wurde, 
da wusste er es. 

Ihr Tanker brannte! 

Wahrscheinlich war er mit einem anderen Schiff oder 
mit einem treibenden Wrack kollidiert und dabei in Brand 


geraten. Das könnte das harte Krachen vorhin gewesen sein. 
Und offenbar stand er schon in hellen Flammen, daher auch 
die heiße Luft aus den Lüftern. Wenn die Flammen erst die 
Öltanks erreichten, würde ihr Tanker eine Riesenfackel 
abgeben, die man noch in New York sehen konnte. Wenn 
ihnen auch mulmig zumute war, blieben‘ die Männer der 
Maschine doch ruhig. Sie wussten ihr Maschinenhaus 
durch einen Kofferdamm geschützt - zwei etwa 1,50 Meter 
voneinander entfernte durchlaufende Querschotts zwischen 
Tanks und Maschinenräumen, die bei leicht entzündlicher 
Ladung noch mit Wasser gefüllt wurden. Zudem mussten 
die Hilfsmaschinen und Kessel in Betrieb bleiben, um 
Strom zu erzeugen und die Feuerlöschpumpen anzutreiben. 
Ohne Strom und Dampf wäre das Unglück perfekt und das 
Schiff den tobenden Elementen hilflos ausgeliefert. Sie, die 
Heizer, würden die Letzten sein, die das Schiff verlassen 
durften; wobei sie hofften, dass man sich noch rechtzeitigan 
sie erinnerte. 


ellend rasselten jetzt die Alarmglocken durch 

das TER, und scheuchten die Freiwache 

aus Kojen und Logis. Geschrei drang nach 

unten, Flüche und hastiges Trampeln. Ohne 

einen Blick nach draußen zu werfen, kamen 

die Männer die fettblanken Handläufe hinuntergerutscht in 
die Tiefen des Maschinenhauses. Wie bei der Feuerwehr, 
die sie ja jetzt auch darstellten; geübt hatten sie es oft genug. 

„Klar bei Feuerlöschrolle!“ 

Alles übertönend, hallte die Stimme aus den Lautspre- 
chern durch die Räume und erzeugte weitere Unruhe. Kei- 
ner wusste ja, was anlag, und offenbar dachte auch niemand 
daran, die Männer hier unten zu informieren. Eigenartig 
außerdem, dass von der Brücke keine Befehle kamen; der 
Maschinentelegraf stand immer noch auf „volle Kraft 
voraus“. Dabei war die Maschine längst gestoppt. Was war 
da oben los? Fritz Iltis wischte sich mit dem Schweißtuch 
durchs Gesicht, die Hitze hier unten wurde unerträglich. 
Oder war es die Angst, die Ungewissheit, die ihm das 
Wasser in Bächen aus den Poren trieb? Seine Crewkamera- 
den Warn und Hassan hatten sich auch noch nicht blicken 
lassen. Wo steckten die? 

Wieder wurde das Achterschiff von einer See angehoben, 
um dann so tief wegzusacken, dass es Iltisschon den Magen 
in die Kehle trieb. Aber eswaren keine natürlichen Bewe- 
gungen wie sonst bei hohem Seegang. Sie erfolgten stoß- 
weise, ruckartig. Das Hinterschiff taumelte förmlich durch 
die schweren Seen, und das mit starker Schlagseite. Iltis 
hatte das Gefühl, nicht mehr auf einem intakten Tanker zu 
sein, sondern auf einem Wrack. Er blickte nach oben, den 
eisernen Niedergang hoch, sah dort Hassans Gesicht und 
hörte ihn schreien: „Fiete, raus hier! Wir saufen ab!“ 

Schnell griff er die Handräder des Hilfskessels,.drehte 
die Brennstoffzufuhr ab. Dann legte er die Handflächen 
als Schalltrichter um den Mund und schrie in Richtung 
der immer noch unschlüssig wartenden Griechen: „All 
hands on deck!“ 

Das verstanden sie; „allhands on deck“ oder „abandon 
ship“ verstand jeder Seemann. Jetzt wurde es allerhöchste 
Zeit, nach oben zu kommen. Die Männer rannten zum’ 
Niedergang, sprangen wie die Katzen die eisernen Sprossen 
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hoch. Die Angst beflügelte sie; die Furcht, hier unten wie die 
. Ratten elendig zu ersaufen. Nur raus hier - raus! Oben im 
Gang des achteren Aufbaus sahen sie schon Männer mit 
Rettungsgürteln und eilten in ihre Kammern, die ihrigen zu 
holen, und dann ab, raus nach draußen an Deck. Sie drehten 
die Vorreiber, rissen das Schott auf und stockten; klammer- 
ten sich mit beiden Händen in den Schottrahmen, um nicht 
von den Nachfolgenden nach draußen gedrückt zu werden. 
In ihren weit aufgerissenen Augen spiegelte sich éine Flam- 
menwand, die mittschiffs in gewaltigen Bündeln zum 


sturmgepeitschten Himmel leckte; umgeben von dicken, _ 


öligen Rauchschwaden, die sich nur zögernd vom heulen- 
den Sturm forttreiben ließen. Das ganze Hauptdeck brannte 
- ein einziges Flammenmeer, das alles, was davor lag, ihren 
Blicken’entzog. Auch die Brücke war nicht mehr zu sehen, 
nur noch das wabernd um sich greifende, vom ausfließen- 
den Öl genährte prasselnde und fauchende Feuer. ` 

Aber nicht nur das Schiff, auch die See brannte. Es 
konnte nur eine Kollision oder eine Riesenwelle gewesen 
sein, die den Tanker mittschiffs erwischt und dabei einige 
Tankzellen aufgerissen hatte. Die dabei ausgelaufenen Öl- 
mengen hatten sich entzündet und die Seerund um das Vor- 
schiff zu einer einzigen lodernden Fläche werden lassen, zu 
einer auf und nieder wogenden Flammenwand. Nur der 
Teil um das Hinterschiff war noch verschont geblieben, 
würde aber bald schon ebenfalls in Flammen stehen; einer 
Hölle, der kaum noch einer zu entrinnen vermochte. Hier 
waren Rettungsboot und -gürtel illusorisch, und wer sich 
durch einen Sprung ins Wasser zu retten versuchte, würde 
unweigerlich lebendigen Leibes verbrennen. Selbst der 
wütende Seegang konnte das Feuer nicht eindämmen. Die 
Wellen rissen die flammende Öllache nur noch weiter aus- 
einander und vergrößerten so die brennende Fläche. 

Die Männer auf dem Achterschiff packte das Grauen. Pa- 
nisches Entsetzen stand in ihren Gesichtern geschrieben, 
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KOLLISION: Der Öltanker Anne Mildred Broevig kollidierte am 20. Februar 1966 westlich'von Helgoland mit dem britischen Küsten- 
motorschiff Pentland. Das Öl entzündete sich, beide Schiffe überstanden die Katastrophe jedoch schwer beschädigt Foto: Interfotö/Jankins 


und sie wähnten ihre letzte Stunde gekommen. Es war auch 
niemand da, der die Führung übernehmen konnte; der 
ihnen sagte, was sie zu tun hatten. Von der Brücke konnte 
keiner zu ihnen vordringen, und selbst ihre Ingenieure 
wussten nicht, wie sie dem höllischen Chaos begegnen soll- 
ten. Jeden Augenblick mussten die der Flammenmauer am 
nächsten liegenden Tanks in die Luft fliegen. Sie alle stan- 
den buchstäblich auf einem feuerspeienden Vulkan, der 
jederzeit in einer finalen Explosion ausbrechen und sie als 
lodernde Fackeln in die kochende See schleudern konnte. 

Doch noch blieb die feurige Wand mittschiffs, kam 
merkwürdigerweise nicht näher. Dabei fanden die Flam- 
men immer wieder neue Nahrung, wenn sich der Öldunst 
mit dem Sauerstoff vermischte und sich die ölgeschwän- 
gerte Luft an der Hitze entzündete. 


ein Gott, was ist das denn?“ Einer der 

Männer hatte es geschrien, wobei er aufge- 

regt über das Hauptdeck nach Steuerbord 

voraus deutete. Dort schälte sich aus dem 

Rauch heraus der wuchtige Bug eines gro- 

ßen Schiffes. Vielleicht hundert Meter war er entfernt, lag 

auf Gegenkurs und würde an ihrem Tanker vorbeisteuern. 

Das Vorschiff wurde sichtbar, die lange Back. Das alles, was 

sich da über das brennende Meer auf ihr Schiff zuwälzte, 

kam Fritz Iltis merkwürdig bekannt vor - bis der Name des 
Fremden an der Bordwand sichtbar wurde. 

Angy stand da groß in vom Feuer beschienenen Lettern! 

Ihm sträubten sich die Haare. Ihr eigenes Schiff kam 

ihnen entgegen. Das konnte nicht sein, das war gegen die 

Natur. Oder gab es zwei Angys? Nein, ging auch nicht. Und 

langsam dämmerte es dem.braven Fiete, dass-das, was da 

rollend und stampfend und in hellen Flammen stehend an 

Steuerbord herankam, nur die vordere Hälfte ihres Schiffes 

sein konnte. Aber wie kam das hierher? Er wusste nur eine 
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SEEMANNSCHAFT 8: BORDLEBEN 


Antwort: Ihr Tanker war im Sturm mittendurch gebrochen. 
Das musste vorhin das Krachen gewesen sein, bevor das 
Hinterschiff sich auf die Seite legte. Dabei waren auch die 
elektrischen Kabel zerrissen worden, aufsprühende Funken 
mussten das auslaufende Öl beiderseits der Bruchstelle 
entzündet haben, sodass die Flammen beide Schiffshälften 
erfasst hatten. ` 


as Vorschiff zog mit rot glühenden Bordwän- 

den vorbei, die Brücke. Danach kam nichts 

mehr, nur noch verbogenes Metall, geplatzte 

Rohre, zerrissene Leitungen. Und alles brann- 

te; die Brücke, das Bootsdeck, alles. Das konnte 

niemand dort überlebt haben, wenn auch Fritz Iltis ver- 

meinte, Schreie von Menschen in höchster Not zu verneh- 

men. Auf dem Vorschiff erblickte er noch die Schatten von 

vier Männern, die heftig winkend über das brennende Deck 

rannten und nicht wussten, wohin sie sich.noch wenden 

sollten. Ringsum vom Feuer eingeschlossen, gab es einfach 

keine Rettung mehr für sie. Tankerfahrerschicksal. Entsetzt 

mussten es die Männer auf dem treibenden Hinterschiff 

mitansehen. Sie wussten, dass es schon in den nächsten 
Minuten auch ihr Schicksal werden konnte. 

Gemurmelte Worte ... die ersten Griechen beteten. 
Noch während sie das taten, gab es drüben auf dem Vor- 
schiff eine heftige Explosion. Die Gluthitze hatte weitere 
Tanks entzündet. Eine gewaltige Feuersäule schoss in den 
Himmel, brennendes Öl prasselte hernieder und zeichnete 
sich wie ein feuriger Regen gegen den dunklen Himmel ab. 
Als die flammende Lohe in sich zusammenfiel, war auch das 


„Licht ... Licht! Ein Schiff! 
Blaufeuer her - schnell! Der darf uns 
doch jetzt nicht im Stich lassen“ 


à Dierettende Clayborne kommt in Sicht 
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Vorschiff verschwunden. Die See hatte es geschluckt, mit- 
samt Kapitän und Ehefrau, mit Offizieren und Funker. Nur 
der griechische Bootsmann war noch da, der sich im Mo- 
ment des Auseinanderbrechens auf dem Hinterschiff 
befunden hatte. Und der brachte jetzt Bewegung in seine 
schreckensstarr verharrenden Landsleute. 

„Los Männer, lasst die Boote zu Wasser!“ 

Zunächst verständnislose Gesichter. Bei dieser brennen- 
den See in die Boote? Die waren aus Holz und würden 
sofort in Flammen stehen, und sie mit. Aber dann wies der 
Bootsmann nach Lee, da war noch ein schmaler Keil freien 
Wassers. Wenn sie die Boote da einsetzten und mit schnel- 
len Schlägen davonpullten, ehe die Flammen auf das Holz 
übergreifen konnten, dann hatten sie noch eine Chance. Als 
sie das begriffen hatten, stürmten sie über das schräg 
liegende Achterdeck hinaufzum Bootsdeck; bemühten sich, 
mit Muskelkraft die schweren Kutter aus ihren Lagern zu 
heben ... vergeblich; die Boote saßen fest wie angeschmie- 
det, rührten sich auch nicht um Zentimeter von der Stelle. 


Verzweifelt mussten die Männer erkennen, dass ihnen auch 
dieser Rettungsweg genommen war. Um sie herum tobte 
der Sturm, und vor ihnen, wo das Schiff auseinandergebro- 
chen war, wüteten die Flammen. Wenn auch die anrollen- 
den Seen sie immer wieder erstickten, wurden sie doch von 
dem auslaufenden Öl wieder.zu neuen Bündeln entfacht. 
Gab es denn wirklich keine Rettung mehr? Entmutigt woll- 
ten sie wieder aufs Hauptdeck hinuntersteigen, als das 
durch die See taumelnde Wrack plötzlich von einer starken 
Erschütterung erfasst wurde und sich noch stärker auf die 
Seite legte. Offenbar hatte eine der Schottwände dem Was- 
serdruck nicht mehr standgehalten. 

„Zum Glück für uns, dachten wir schon‘, sollte der Boots- 
mann später sagen, denn jetzt geriet das Hauptdeck völlig 
unter Wasser und die Flammen verlöschten. Das Wrack 
selbst brannte nicht mehr, und der heftige Ruck hatte be- 
wirkt, dass die beiden Boote an Steuerbord aus ihren Lagern 
gesprungen waren und polternd über die Kante des Boots- 
decks glitten. Noch bevor die, Männer zupacken konnten, 
rauschte bei beiden Booten der achtere Taljenläufer durch 
und die Boote gingen über Bord. Senkrecht am vorderen 
Läufer über dem Wasser baumelnd, waren die hin und her 
schwingenden Boote auch nicht mehr zu erreichen und 
wurden von den anrollenden Seen an der Bordwand zer- 
trúmmert. 2 ö 


amit war nun die letzte Hoffnung dahin. Das 
Achterschiff schwamm zwar noch auf den 
bislang intakten Ölzellen, aber es war abzu- 
sehen, dass auch sie von den Brechern zer- 
schlagen und ihr Öl vom ringsumher wüten- ` 
den Feuer entzündet werden würde. In der fortschreitenden 
Dunkelheit bot die weite Fläche brennenden Öls einen 
schaurigeh Anblick; dazu der dichte Qualm, der wie ein Kis- 
sen über die Flammen trieb, die Lungen keuchen und die 
Augen tränen ließ. Die Männer resignierten, ließen die 
Köpfe hängen. Die ersten gingen unter Deck, um nicht diese 
entsetzlich heißen Gase einatmen zu müssen. Dann wurde 
es kühler, übergangslos. Dass es regnete, hatte keiner be- 
merkt, weil die Tropfen in der Gluthitze gleich verdampften. 
Aber mit dem Donner des aufziehenden Gewitters öffnete 
der Himmel seine Schleusen, brausend rauschte der Regen 
herab. Zwei Stunden lang deckten die himmlischen Fluten 
das Feuer ein, das dieser Wassermassen nicht Herr zu wer- 
den vermochte. Zusehends wurden die Flammen kleiner, 
verringerte sich die brennende Wasserfläche. Dann klarte 
es auf, die Regenwolken hatten ihre Last abgeladen und 
damit auch das Feuerserstickt. Hier und dort glomm noch 
ein schwacher, roter Schein durch die Nacht, verlöschte 
aber auch bald. 

Die Überlebenden der Angy atmeten auf, schöpften wie- 
der neue Hoffnung. Ihr Wrack schwamm immer noch, und 
auch die Räume unter Deck waren trocken geblieben. Der 
Griff nach dem Schalter der Notbeleuchtung brachte sogar 
wieder schwaches, weil batteriebetriebenes Licht - genug, 
um sich im Gewirr der Maschinen und Motoren zurechtzu- 
finden. Ausreichend Licht erzeugte dann der wieder ange- 


‚sprungene Dieselgenerator, der auch die Stromversorgung 


sicherstellte. Aber lausig kalt war es, weil der Heizungskessel 
nicht wieder angeblasen werden konnte. Dadurch bekam 


auch die Kombüse keinen Dampf, aber zum Glück hatte der 
Koch noch einen Elektroherd, sodass es. wenigstens heißen 
Kaffee und Suppe gab. Jetzt sah die Zukunft schon nicht 
mehr ganz so düster aus, denn wenn sie diese Nacht ohne 
weitere Komplikationen überstanden, dann war schon viel 
gewonnen. 

Der Schreck kam allerdings am nächsten Morgen. Einer 
der Maschinisten war während der Wache ins unterste 
Deck gestiegen, um auch hier nach dem Rechten zu sehen. 
In der äußersten ’Ecke der tiefer liegenden Steuerbordseite 
hörte er ein verdächtiges Geräusch, ein Glucksen. Sofort 
richtete er den Strahl seiner Taschenlampe auf die Flurplat- 
ten und die darunter liegende Maschinenbilge. Dort kam 
gluckernd Wasser hoch, wie aus einer Quelle. 

„Wassereinbruch!“ 

Sein Alarmruf schreckte alles auf: Das Leck musste ge- 
funden und abgedichtet werden, sonst würde das Wrack 
über kurz oder lang seinen Auftrieb verlieren. Verbissen 
wühlten Heizer und Schmierer im Dreck und Ölschlamm 
auf der Suche nach dem verdammten Leck, doch vergeblich. 
Das Wasser stieg zusehends hóher. Es gab nur noch eine 
Möglichkeit: „Wir müssen einen Kessel anstecken und 
Dampf aufmachen für die Pumpen, sonst wird's zappen- 
duster! Irgendwo muss noch Brennstoff sein.“ 

Es war auch noch welcher da. Der intakte Tank war bald 
gefunden, angeschlossen und der Kessel angeblasen. Als 
dieser endlich genügend Druck hatte, konnten die Pumpen 
angestellt und das Wasser außenbords befördert werden. 
Aber es stieg immer noch, das Leck musste sich vergrößert 
haben. Und wenn es erst die Lichtmaschine erreichte, 
würde es wieder dunkel werden im Maschinenhaus. So 
dunkel wie draußen, wo sich die zweite Nacht über das 
Wrack senkte. 


icht ... Licht! Ein Schiff!“ 
Der Ausguckposten hatte es nach unten gebrüllt 


und damit,die Männer aus den Kojen gescheucht. . 


Alles, was Beine hatte, rannte nach draußen an 

Deck und blickte suchend in die Richtung, in die 
der Ausguck wies. Dort waren Lichter, die sich schwankend 
auf und ab bewegten, zweifellos die Topplaternen eines 
Dampfers. Aber der lief nicht auf sie zu, sondern zeigte nur 
sein grünes Positionslicht. 

„Blaufeuer her - schnell!“ 

Die Notsignale wurden abgebrannt; fast der ganze Vor- 
rat, während der fremde Dampfer unbekümmert seinen 
Kurs lief. Endlich, als schon niemand mehr daran glaubte, 
verschoben sich die Lichter. Neben dem grünen erschien 
das rote Backbordlicht. Der Dampfer hatte beigedreht, hielt 
auf sie zu. Ein Scheinwerfer leuchtete auf, schickte seinen 
hellen Strahl suchend über die See, bis er das Wrack in glei- 
ßendes Licht tauchte. Das war die Rettung! Die Männer 
schrien und johlten vor Freude, die Last der letzten Stunden 
fiel von ihnen ab. Sie sahen, wie der Fremde näher kam, ihr 
Wrack umkreiste. Doch dann erlosch der Scheinwerfer. Die 
Lichter entfernten sich, es war wieder dunkel. Entsetzt und 
verzweifelt sahen sich die Männer an. 

„Der kann uns doch jetzt nicht im Stich lassen!“ 

Nein, das tat er auch nicht. Der Skipper des Schiffes - es 
war die Clayborne der New Yorker Waterman Line - konnte 
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BEKANNTE TRAGÖDIE: Flying Enterprise, ein amerikanischer Frachter, geriet 
Ende 1951 vor der britischen Küste in einen Sturm und drohte zu zerbrechen. 
Der Kapitän harrte 13 Tage adf dem Schiff aus, konnte es aber nicht retten. 
Alle Mann überlebten, der Frachter versank 


nur in der Dunkelheit und bei dem Seegang die Schiff- 
brüchigen nicht abbergen. Das verschob er auf den nächs- 
ten Tag, während sein Funker schon mal die Position des 
Wracks durch den Äther schickte. Als dann beim ersten 
Tageslicht ein Flugzeug das Wrack brummend umkreiste, 
fassten die Männer der Angy wieder Hoffnung. Und auch 
die Clayborne tauchte wieder auf, die während der Nacht in 
der Nähe geblieben war. Jetzt, bei Tageslicht, wollte ihr Skip- 
per die Schiffbrüchigen von dem Wrack holen. Es stand 
zwar noch eine hohe Dünung, aber die Amerikaner ver- 
suchten und schafften es. 

Sechs Tage später gingen die Überlebenden der Angyim 
französischen Cherbourg von Bord, wo sie ein Vertreter der 
Reederei in Empfang nahm und mit dem Nötigsten ausstat- 
tete — mit Kleidung, Ersatzpássen und Fahrkarten für die 
Heimreise. Die 28 Männer der Maschine hatten das Un- 
glück überlebt, überwinden würden sie diese Schreckens- 
nacht auf dem brennenden Meer aber wohl nie. Das abge- 
trennte Vorschiff ihres Tankers tauchte nie wieder «auf, 
während das schon halb gesunkene Achterschiff noch am 
13. März 1953 Apia gesichtet wurde. y 


IN DER NÄCHSTEN AUSGABE: Das Unglücksschiff = 
Stürme, Cholera und Meuterei auf der Uruguay 1906 


Foto: picture-alliance/UPI 
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DIE G-7-TORPEDOS DER KRIEGSMARINE 


Ziel: versenken 


Ob atmosphárisch oder elektrisch: G-7-Torpedos waren die Standardwaffe vor allem 
der deutschen U-Boote im Zweiten Weltkrieg. Über sieben Meter lang, wurden 
sie zum Schrecken der Meere. Aber die Kriegsmarine hatte durchaus ihre Probleme mit 
den „Aalen“, deren Versagen 1940 sogar eine Krise auslöste 


it dem neuen Seekriegsmittel Tor- 

pedo betrat 1879 auch ein neuer 
Kriegsschifftyp die maritime Büh- 

ne - das Unterseeboot. Vom Prinzip her 
die ideale Verbindung: Ein unsichtbares 
Geschoss wurde von einem ebenso unsicht- 
baren Waffenträger abgefeuert. Der Torpedo 
war genau die Waffe, die ein U-Boot benö- 
tigte, um eflizient eingesetzt werden zu kön- 


ÜBUNGSTORPEDO: Um 
die teuren Waffensysteme 
wieder einzufangen, 
ließ die Kriegsmarine 
ab 1941 eigens „reine“ 
TF-(Torpedofang-)Boote 
bauen, von denen 24 
fertiggestellt worden sind 


Foto: Bridgeman Images/ 
SZ-Photo, SZ-Photo/Berliner Verlag 


Von Peter H. Block 


nen. Er erlaubte dem U-Boot, sein Ziel aus 
sicherer Entfernung anzugreifen und sich 
unbemerkt wieder zurückzuziehen. 

Ebenso wie das Unterseeboot durchlief 
auch der Torpedo in den folgenden Jahren 
verschiedene Entwicklungsstufen, und die 
Torpedos, die der Kriegsmarine 1939 zur 
Verfügung standen, hatten nichts mehr ge- 
mein mit dem von Robert Whitehead 1866 


konstruierten „Fischtorpedo“. Nicht einmal 
die Form war geblieben, sondern hatte sich 
von an den Enden spitz zulaufend zur Zigar- 
renform mit halbrundem Kopf gewandelt. 

Zwischen den Weltkriegen wurde der be- 
reits 1918 erreichte schwallarme Ausstoß 
zum schwalllosen weiterentwickelt und der 
pressluftgetriebene Torpedo vom Typ G 7a 
vervollkommnet. Zugleich brachten die In- 


S...! Übung einer Überwassereinheit der Kriegsmarine in den 
späten 1930er-Jahren. Der Einheitstorpedo G 7 im Kaliber 53,3 Zenti- 
meter stand für alle Kriegsschifftypen zur Verfügung Foto: SZ-Photo 


VORBEREITUNG: Torpedos waren und sind 
eine komplizierte, hochentwickelte Waffe, 
die besonders ausgebildete Spezialkráfte 
für die Wartung erfordern; hier fetten Tor- 
pedomechaniker („Torpedomixer“) einen 
Aal gut ein Foto: SZ-Photo/Berliner Verlag 


genieure den in den Anfängen 1918 eben- 
falls bereits vorhandenen Torpedo mit 
Elektroantrieb Eto G 7e zur Frontreife. So 
standen 1939 der Kriegsmarine zwei Tor- 
pedo-Grundmodelle zur Verfügung, die auf 
allen Kriegsschifftypen verwendet werden 
konnten und eine einheitliche Personalaus- 
bildung, Wartung und Ausrüstung ermög- 
lichten: der G 7a (T I) und der G 7e (T ID. 
Die Typenbezeichnungen bezogen sich auf: 
G = Bezeichnung für Kaliber 533 mm 
7 = Torpedolänge = 7 m (genau 
7,165 m) 
a = atmosphärischer Antrieb mittels 
Gas-/Dampfsystem 
e = elektrischer Antrieb 


50.000 RMpro „Aal“ 

Der G 7a mit seinem Gewicht von 1.538 Ki- 
logramm ließ sich auf zwei Geschwindigkei- 
ten einstellen: auf 30 Knoten bei einer Lauf- 
strecke von zwölf Kilometern und auf 40 Kno- 
ten bei 7,5 Kilometern. Möglich war zu- 
nächst auch ein Fixieren auf 44 Knoten, das 
aber wegen Überlastung des Antriebsmotors 
bald verboten wurde. Die Sprengladung des 
G 7a betrug insgesamt 280 Kilogramm, seine 
Kosten beliefen sich auf etwa 50.000 Reichs- 
mark. Dabei verschlang er eine große Menge 
kriegswichtiger Materialien, allein 370 Kilo- 
gramm Kupfer. 


-s ' EEE RE re Dagegen war der G 7e mit etwa der Hälfte 
FIX UND FERTIG: Im Lagerraum warten diese Aale darauf, auf Schnellboote verladen zu der Kosten schon etwas günstiger herzu- 
werden. Das Foto entstand in einem Kriegsmarinestützpunkt im besetzten Frankreich stellen. Sein Kaliber war bei gleicher Länge 


Foto: SZ-Photo/Scherl knapp einen Millimeter stärker, und sein Ge- 
wicht betrug, auch wegen der mitgeführten 
Batterie, 1.608 Kilogramm. Mit einer festste- 
henden Geschwindigkeit von 30 Knoten lief 
er eine Strecke von fünf Kilometern. 

Beide Torpedos hatten also ungefähr die 
gleichen Werte, wurden durch ein konven- 
tionelles Tiefensteuersystem mit Pendelund 
hydrostatischem Ventil auf Tiefe gehalten, 
und die Richtungssteuerung besorgte ein 
hochtouriger Kreisel. Der Unterschied lag 
im Antriebssystem. 


KRAN HILFT MIT: Hinter dem „Waffensystem 
Torpedo“ standen viele Geräte und Spezialisten, 
unter ihnen Torpedoingenieure, die unter ande- 
rem mit der Adjustierung und Instandhaltung 
betraut waren Foto: SZ-Photo/Scherl 


Grafik: Anastasios Polychronis 
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BESUCH IN EINEM TORPEDOWERK: In den gr 


sind die Torpedos dicht nebeneinander aufgebockt, die 
Mechaniker sind gerade dabei, den Antrieb einzubauen 
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oßen Hallen 


Foto: SZ-Photo/Berliner Verlag 


Der atmosphärische G 7a arbeitete mit 
einem Dampf-/Gasantrieb, neben dem Elek- 
tromotor die verbreitetste Antriebsform für 
Torpedos. Dieser Antrieb nutzte Druckluft 
als Grundantriebsmittel, als zusätzlicher 
Energieträger diente mitgeführter Brenn- 


stoff wie Petroleum. Der Brennstoff wurde 
dabei in einer separaten Brennkammer mit 
der Druckluft vermischt und verbrannt, 
wobei sich Druck und Volumen der Luft bzw. 
der Verbrennungsgase und damit auch der 
Energiegehalt erhöhten. 


Torpedo G7a 


1 Gefechtskopf mit Sprengladung 
2 Presslufttank mit Luft oder Gas 
3 Brennstofftank 


He 
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NACHSCHUB: Auf einem Schiff der Kriegsmarine werden 
Torpedos zur Übernahme klargemacht; aus ihren dick- 
bäuchigen Schiffen kommt der Nachschub für die Front 


Foto: SZ-Photo/Berliner Verlag 


Eine Welle übertrug die erzeugte Kraft 
auf ein Getriebe am Schwanz des Torpedos 
und drehte zwei gegenläufige Schrauben. 
Zwei Sätze Schwanzruder sorgten für die 
Steuerung: Die Ruder an den senkrechten 
Schwanzflossen hielten den Torpedo auf 


4 Antriebsmaschine, Kreisel und Tiefensteuerung 
5 Propellerwelle 

6 Getriebe (nicht sichtbar) 
7 Gegenläufige Propeller 
8 Leitwerk mit Tiefen- und Seitenrudern 

9 Gebogene Stäbe für Stabilität und Formgebung 
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G7IM DETAIL 
1 Aufschlagzúnder 
2 Motor 


3 Propeller 
4 Kreiselstabilisator 
Fotos (4): Sammlung Schiff Classic 


Kurs, die waagerechten regelten die Tiefen- 
steuerung. Das Problem bei dem atmosphá- 
rischen Torpedo waren die Auspuffgase, 
denn durch die hohlgebohrte Propellerwelle 
ausgestoßen, hinterließen sie an der Oberflä- 
che eine deutlich sichtbare Blasenspur. 


Fast geräuschlos ... 
Dieses Problem gab es beim Elektromotor 
nicht, hier wurde ja nichts verbrannt. Ein 
weiterer Vorteil war, dass er fast geráuschlos 
lief und so schwer zu orten war. Nur erfor- 
derte der G 7e wesentlich mehr Aufmerk- 
samkeit und Wartung an Bord durch die 
»Torpedomixer”. Der Aal musste regelmäßig 
aus dem Rohr gezogen und überprüft wer- 
den - Lager, Wellen, Steuerungsregler, Nach- 
laden der Akkus usw. Auch musste man ihn 
vor dem Abschuss elektrisch auf 30 Grad vor- 
heizen, damit er seine volle Leistung brachte. 
Als besonderer Knackpunkt beider Tor- 
pedos galt die Gefechtspistole, also die Zün- 
dung, die den Sprengkopf zur Explosion 
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brachte. Deren Zündhebel neigten zur Kor- 
rosion, und wenn der Sicherheitskontakt ge- 
schlossen war, lag ein scharfer Torpedo im 
Rohr. Dann genügte ein heftiger Stoß - und 
das Boot war Geschichte. Das konnte auch 


Bei der Planung 
von Zulieferungen 
und Zuteilungen galt 
es zuberücksichtigen, 
dass die Lieferzeit 
eines Torpedos vom 
Bestellen bis zum 
eingeschossenen 
Torpedo insgesamt 
14 Monate dauerte 
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passieren, wenn bei offener Mündungsklap- 
pe hereinströmendes Wasser die Sicherheits- 
vorkehrung ausschaltete, eben die Vorrohr- 
sicherheit. Diese bestand aus einem kleinen 
Propeller an der Spitze des Torpedos, dessen 
Drehungen nach dem Abschuss durch den 
Wasserwiderstand eine Schraube ins Innere 
drehten und nach etwa 400 Meter Laufstre- 
cke den Zündkontakt schlossen. Erst dann 
war der „Aal“ scharf. 


Probleme in Norwegen 

Gefertigt wurden die Torpedos bei Kriegs- 
beginn bei den Firmen DWK-Friedrichsort 
(G 7a), BMAG (vormals Schwartzkopff) in 
Berlin (G 7a) und Pintsch in Fürstenwalde 
(G 7e), die zu diesem Zeitpunkt monatlich 
etwa 50 G ze und 40 G 7a abliefern konnten. 
Dabei muss beachtet werden, dass die „Lie- 
ferzeit“ vom Bestellen bis zum eingeschos- 
senen Torpedo 14 Monate betrug, wobei der 
Luftkessel des G 7a zu den schwierigsten Tei- 
len der Fertigung zählte. Er wurde aus einem 


Stück hohlgeschmiedet und mit einer Zieh- 
presse in die erforderliche Form gebracht. 
Das für den Kessel nötige hochwertige Mate- 
rial und seine aufwendige Verarbeitung be- 
grenzten die Stückzahl der G-7a-Produktion. 

Eine weitere Variante war der G 7 mit Ab- 
standszündung. Seine Gefechtspistole rea- 
gierte auf die Verstärkung des magnetischen 
Erdfeldes durch die Eisenmassen eines Schif- 
fes und zündete die Ladung unter dessen 
Kiel, wobei die Druckwelle den Kiel des 
Schiffes brach; sie richtete also eine weit grö- 
Bere Zerstörung an als der Aufschlagzünder, 
der nur ein Loch in die Bordwand sprengte. 

Wegen der unterschiedlichen Stärke des 
magnetischen Erdfeldes war ein Zonenschal- 
ter vorhanden, mit dem sich die Empfind- 
lichkeit der Gefechtspistole verändern ließ. 
Diese Magnetzündung wurde von der Tor- 
pedo-Versuchsanstalt (TVA) allerdings nie 
unter Frontbedingungen erprobt, und das 
führte während des Norwegen-Unterneh- 
mens im Jahr 1940 („Weserübung“) zu Tor- 
pedoversagern. 

Denn das Funktionieren der Abstands- 
zündung hing u. a. weitgehend davon ab, 
dass der Torpedo die eingestellte Tiefe auch 
tatsächlich steuerte. Lief er tiefer, sprach die 


Zündung nicht an. Und das war in Norwe- 
gen der Fall. Der Überdruck, der im Bootbei 
längerer Tauchfahrt durch entweichende 
Pressluft entstand, hatte sich den Torpedos 
mitgeteilt und deren Tiefenlauf verändert; 
sie steuerten zu tief. 

Hinzu kam noch, dass die Briten mittels 
stromführender Kabel das Magnetfeld ihrer 
Schiffe neutralisierten, sodass die Magnet- 
zündung hier wirkungslos blieb. Erst im 
November 1942 wurde schließlich eine ver- 
besserte Abstandszündung für den Frontein- 
satz freigegeben. 


Erhöhung der Produktion 

Anfang Oktober 1939 fasste man den Be- 
schluss, die Torpedoproduktion zu erhöhen. 
Bis 1941 sollte die monatliche Rate des G ze 
auf 1.200 Torpedos ansteigen, die des G 7a 
auf 400 Stück pro Monat. Da man diese Zah- 
len mit nur drei Herstellern nicht erreichen 
konnte, erhielten außerdem die Firmen 
Horch in Zwickau, Borgward in Bremen und 
Schäffer & Budenberg in Magdeburg ent- 
sprechende Aufträge für die Torpedopro- 
duktion. Ende des Jahres 1941 lag die monat- 
liche Fertigung bei 1550 Torpedos, davon 
1.200 G 7e und 350 G 7a. 


Ab Januar 1942 wurde die Torpedo- 
produktion zugunsten der für den Krieg 
gegen die Sowjetunion verstärkten Heeres- 
rüstung zurückgefahren, bis sie im Oktober 
1942 mit nur 450 G 7e einen vorläufigen 
Tiefststand erreichte. Unterdessen entwi- 
ckelte man das Grundmodell G 7 weiter - 
über den G 7a Fat I (Federapparat-Torpedo), 
dessen Steuersystem so eingestellt werden 
konnte, dass er nach dem Schuss und nach 
Ablauf einer bestimmten Strecke einen 
schleifenförmigen Suchkurs ablief, und den 
G 7a Lut I (lagenunabhängiger Torpedo), der 
nach Ablauf der Geradeauslaufphase vorher 
einstellbare Kurswechsel durchführte, bis 
hin zum G zes TV „Zaunkönig‘, einem akus- 
tischen Torpedo, der sich sein Ziel anhand 
der Schraubengeräusche selber suchte. Hier 
musste das U-Boot sofort nach dem Schuss 
auf wenigstens 50 Meter Tiefe gehen, um 
nicht selbst vom eigenen Torpedo angegrif- 
fen zu werden und Schaden zu nehmen. 

Aber das liegt alles sehr lange zurück. Die 
heutzutage gefertigten Torpedos sind kom- 
plizierte technische Wunderwerke, die we- 
niger gegen Überwasserziele eingesetzt wer- 
den als vielmehr zur U-Boot-Jagd in den Tie- 
fen der Ozeane. 
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GRÖSSTES UND JÜNGSTES SCHIFF DER FLOTTE: Die 100-Tonnen-Fähre Berlin im Einsatz in Brunsbüttel 


FAHRZEUGFÄHREN AUF DEM NORD-OSTSEE-KANAL 


Wie kommt man rüber? 


Seit 1895 verbindet der 98,26 Kilometer lange Nord-Ostsee-Kanal 
die Elbmiindung mit der Kieler Förde. Was für die Seefahrt ein 
zusätzlicher Verkehrsweg ist, der Zeit und Kosten spart, unterbricht 
an Land etliche Verkehrsverbindungen und macht eine Reihe von 
Querungsmöglichkeiten der künstlichen Wasserstraße notwendig 


Von Ulrike Ollesch 


den Nord-Ostsee-Kanal erforderli- 

chen Mittel setzte man von Anfang 
an auf eine Kombination aus Brücken und 
Fähren, die - mehrfach modernisiert, durch 
Neubauten und Tunnel ersetzt beziehungs- 
weise ergänzt - im Großen und Ganzen bis 
heute Bestand haben. Gegenwärtig stehen 
der Öffentlichkeit acht Hochbrücken, zwei 
Tunnel und 13 Fähren zur Verfügung. 

Von Letzteren sind zwölf frei fahrende 
Fähren für den Transport von Fahrzeugen 
ausgelegt, sodass dem Nahverkehr zwischen 
Brunsbüttel im Westen und Landwehr im 
Osten - wenn man die Schwebefähre in 


B ei der Wahl der für Überfahrten über 
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Rendsburg mitzählt - durchschnittlich alle 
sieben Kilometer eine Passiermöglichkeit 
des Kanals geboten wird - und zwar kosten- 
los und in den meisten Fällen rund um die 
Uhr. Das Gratisangebot der Fähren soll auf 
eine entsprechende Verfügung durch Kaiser 
Wilhelm II. zurückgehen. 


Stete Entwicklung 

Während die Fähren der ersten Generation 
noch handbetriebene Prahme von nur etwa 
15 Meter Länge und fünf Meter Breite waren, 
gingen in der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg 
die ersten dampfgetriebenen Fährschiffe auf 
dem Kanal in Betrieb. Die Dampffähre Odin 
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Alle Fotos: Ulrike Ollesch 


von 1911 beispielsweise war 30 Meter lang 
sowie elf Meter breit, verfügte über eine 
280-PS-Maschine und befand sich bis zum 
Jahr 1966 im Einsatz. 

Etwas kleiner und auch länger in Betrieb 
waren die gleichzeitig eingesetzten Ketten- 
fähren. Deren letztes Exemplar, die SF 80, 
wurde 1950 auf der Staatwerft Saatsee in 
Rendsburg gebaut und war bis 1987 auf 
der Fährstelle Fischerhütte im Einsatz. Am 
21. Februar 1992 stellte das 23,52 Meter 
lange und 9,06 Meter breite Schiff mit einem 
Tiefgang von 0,92 Metern, einem Gesamt- 
gewicht von 90 Tonnen und einer Tragfähig- 
keit von 35 Tonnen endgültig außer Dienst. 
Seit 1992 liegt es an seinem alten Einsatzort 
als Technikdenkmal an Land. Sein Förder- 
verein bietet Führungen (Tel.: 04872 3642) 
an, bei denen auch der Motorraum mit 
den beiden 30-PS-Dieselmotoren besichtigt 
werden kann, die die Fähre einst an der 
auf dem Grund des Kanals liegenden Kette 
entlangzogen. 


Berlin und Breslau vorn 

Heute besitzt das Wasserstraßen- und Schiff- 
fahrtsamt Nord-Ostsee-Kanal 16 frei fahren- 
de Fähren, von denen die beiden größten, die 
1972 gebaute Berlin (40,12 - 12,6 - 3,51 Meter, 
660-kW-Voith-Schneider- Antrieb) und die 
etwas kleinere Breslau (Baujahr 1966), die 


Fähren Memel und Küstrin bedient 
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SPITZFÄHRE: Die Tilsit aus dem Jahr 1963 fährt hauptsächlich 


für die Fährstelle Oldenbüttel 


über je 100 Tonnen Transportkapazität ver- 
fügen, die wichtige Fährlinie in Brunsbüttel 
bedienen. 

Die anderen Fähren sind mit einer Trans- 
portfähigkeit von je 45 Tonnen deutlich klei- 
ner. Ihr Oberdeck bietet Platz für bis zu acht 
Pkw. Ihre äußeren Abmessungen variieren 
ein wenig von Schiff zu Schiff und lie- 
gen bei etwa 29 Meter Länge und 
zehn Meter Breite. Der Tiefgang liegt 
zwischen 1,45 und 2,36 Metern. Die 


VERKEHRSHOTSPOT: Die Fährstelle Nobiskru 


KLAPPENFÄHRE: Durch die Bug- und Heckklappen ist die Nobiskrug 


rund drei Meter länger als die Spitzfähren 
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TECHNISCHES DENKMAL: Die Kettenfähre SF 80 an der 


rs 


Fährstation Fischerhütte 


Klappenfährenanleger ausgerüstet sind, bei 
einer Reparatur des Ersteren den Fährbe- 
trieb aufrechterhalten kann. 

Alle 16 Fähren kommen mit nur zwei 
Mann Besatzung aus, die auf einigen der 
Schiffe inzwischen von der Reederei Adler 
gestellt werden. 


FÄHRSTELLEN 


i ; a A Ort Kanal-km Fähre(n) 
meisten von ihnen verfügen über - - 
einen Voith-Schneider-Antrieb mit GE SE 
1 kW Leistun Ostermoor 4,3 Danzig 

2% 5 Kudensee 74 Stettin 
Was sind Spitzfähren? Burg 14,8 Oppeln 
Bis auf die Nobiskrug handelt es sich nn — —— 
bei allen Einheiten um Spitzfáhren, Amen - wog = 
; ; A Fischerhütte 35,6  Swinemúnde 

deren spitzer Bug in den kompatiblen - — 

RES 8 ; Oldenbüttel 41,1 Tilsit 
Anleger hineinfáhrt. Die Nobiskrug - 

; : a Breiholz 50,0 Stralsund 
als Klappenfáhre ist durch ihre ab- - Geen 
senkbaren Klappen an Bug und Heck Nobiskrug 65,3 Küstrin und Memel 

: A a Sehestedt 75,3 Pillau 
rund drei Meter länger als ihre an- 

e . Landwehr 86,7 Kolberg 
sonsten weitgehend baugleichen = = San 
Schwestern. Der praktische Wert die- SU ale SPI LAE 

Klappenfähre Nobiskrug 


ses Schiffes liegt darin, dass es an 
Fährstellen, die sowohl mit einem 
Spitzfährenanleger als auch mit einem 
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Von West nach Ost und üblicherweise eingesetzte Schiffe 


Inzwischen sind alle Schiffe in die Jahre 
gekommen, worüber auch die diversen Mo- 
dernisierungen nicht mehr hinwegtäuschen 
können. Sie stammen überwiegend aus den 
1950er- und 1960er-Jahren, was man auch 
an ihren Namen gut erkennen kann, die gro- 
Benteils die Namen von Städten aus den in- 
zwischen historischen deutschen Ostge- 
bieten sind. Es bleibt abzuwarten, ob die 
neuen Fähren mit Hybridantrieb, von 
denen die ersten drei von der Werft Baltic 
Workboats in Estland eigentlich noch 
2021 geliefert werden sollen, die alten 
Namen beibehalten werden. 

Ebenfalls soll Anfang 2022 eine neue 
Schwebefähre unter der Eisenbahnhoch- 
brücke in Rendsburg in Betrieb gehen. 
Die alte Schwebefähre aus dem Jahr 1913 
war bis zu ihrer Kollision mit einem 
Frachtschiff 2016 die am längsten dienst- 
tuende Fähre auf dem NOK überhaupt. 
Sie ist nicht mehr reparierbar und bietet 
inzwischen auf dem Gelände des Wasser- 
straßen- und Schifffahrtsamtes in Rends- 
burg ein Bild des Jammers. Ihre Nach- 
folgerin ist inzwischen weitgehend fertig- 
gestellt und soll in wenigen Wochen unter 
der Brücke befestigt werden. y 
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PERSÖNLICHKEITEN & EREIGNISSE 


QUO VADIS, REICHSMARINE? DIE ANFÄNGE 1919 BIS 1925 


Turbulente Zeiten 


In der schwierigen Nachkriegsphase schuf Admiral Paul Behncke, seit 1920 Chef 
der Marineleitung, ein solides Fundament für die junge Reichsmarine. Er ließ aber auch 
illegale Geschäfte zu und trug somit zu der großen Krise von 1928 bei 
Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


SYMBOLTRÄCHTIG: 
Der 1921 auf Kiel gelegte und 
1925 vom Stapel gelaufene 
o: i Kreuzer Emden steht wie 
RS kein anderes Schiff für 
den Wiederaufbau der 
deutschen Marine nach 


dem Ersten Weltkrieg 


Foto: Interfoto/Antiquariat Felix Lorenz 
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ZWIESPÁLTIGES ERBE: Behncke, hier 

im Sommer 1935 in Paradeuniform mit 

den Hoheitsabzeichen des NS-Regimes, 
hatte viel fiir die Reichsmarine geleistet, 
aber auch schwere Fehler begangen 

Foto: bpk/Geheimes Staatsarchiv, SPK/Bildstelle GStA PK 
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IN WILHELMSHAVEN 1922: Zwischen Reichswehr- 
minister Otto Geßler und Reichspräsident Friedrich 
Ebert Admiral Paul Behncke (1866-1937), zunächst 
Chef der Admiralität, dann vom 15. September 1920 
bis 30. September 1924 Chef der Marineleitung 

Foto: Sammlung GSW 


it einem groß angelegten For- 
Me verließ das Vermes- 

sungsschiff Meteor unter dem Kom- 
mandanten Fregattenkapitän Fritz Spieß am 
16. April 1925 seinen Heimathafen Wilhelms- 
haven in Richtung Südamerika. 

Eingeschifft waren zahlreiche Wissen- 
schaftler, wichtige Gerätschaften und Einrich- 
tungen. Prof. Dr. Alfred Merz vom Berliner 
Institut für Meereskunde hatte die wissen- 
schaftliche Leitung dieser „Deutschen Atlan- 
tik Expedition”. Er erkrankte allerdings zu 
Beginn der Reise, wurde in Buenos Aires aus- 
geschifft und verstarb dort am 16. August. 
Der Kommandant selbst musste nun auch 
diese Funktion übernehmen. 

Neben Vermessungen führten die Exper- 
ten physikalische, biologische, geologische 
undmorphologische Untersuchungen durch 
und gewannen neue Erkenntnisse zu Strö- 
mungen und Klimabedingungen im Süd- 
atlantik durch 820 Ballon- und 215 Drachen- 
aufstiege. Mit 67.000 Tiefseelotungen konn- 
ten sie die geologische Beschaffenheit des 
Meeresbodens kartografieren und entdeck- 
ten am 13. Februar 1926 einen bis zu dieser 
Zeit unbekannten Tiefseegraben zwischen 
Südgeorgien und den Sandwichinseln, etwa 
1.400 Kilometer östlich der Falklandinseln. 


„Meteor-Bank“ 


Die Entdeckung des 8.264 Meter tiefen „Süd- 
sandwichgrabens“ war ebenso spektakulär wie 
die im Oktober 1925. Da konnte eine steil 
aus dem Meeresgrund aufsteigende Bank 
mit einer Wassertiefe von knapp 600 Metern 
verzeichnet werden - bei einer durchschnitt- 
lichen, diese Bank umgebenden Wassertiefe 
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METEOR FÜR DIE WISSENSCHAFT: 
Nach dem Umbau von 1923/24 diente 
der als Kanonenboot konzipierte 
Neubau in der Reichsmarine als For- 
schungsschiff 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


von 3.000 bis 4.000 Metern. Seitdem trágt sie 
den Namen „Meteor-Bank“. 

Am 2. Juni 1927 lief Meteor nach insge- 
samt 776 Tagen, 14 Atlantiküberquerungen 
und über 67.000 zurückgelegten Seemeilen 
wieder in Wilhelmshaven ein. Der wissen- 
schaftliche Erfolg war überragend, und die 
Leistungen der Reichsmarine wurden im In- 
und Ausland anerkannt. 

Genau diese Art von Öffentlicher, posi- 
tiver Wahrnehmung hatte sich Vizeadmiral 
Paul Behncke wohl vorgestellt, als er sein 
Amt als Chef der Marineleitung übernahm 
und die Richtung, in die sich die Reichs- 
marine bewegen sollte, vorzeichnete. 

Die „Vorläufige Reichsmarine“ war nach 
dem Kriegsende und unter den Bedingun- 
gen des Versailler Vertrages heftig ins 
Schlingern geraten. Die Rolle der Marine bei 
Kriegsende im November 1918, die Selbst- 
versenkung der deutschen Flotte in Scapa 
Flow 1919 und die Ereignisse des Kapp- 
Lüttwitz-Putsches 1920 hatten das öffent- 
liche Ansehen der Marine stark beschädigt 
und mittlerweile auch Zweifel an ihrer Ver- 
fassungstreue entstehen lassen. 

Und so stellte Reichspräsident Ebert 
Mitte 1920 gar die Frage, ob die Marine nicht 
besser dem Chef der Heeresleitung unter- 
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Foto: Interfoto/National Maritime Museum London 


DATEN 
Vermessungs- und Forschungsschiff Meteor 


u. a. die „Deutsche Atlantik Expedition“, und 
leistete Fischereischutzaufgaben. 

Mit einem stärkeren Antrieb ausgerüstet, 
konnte Meteor ab 1934 14,5 Knoten fahren. 
Die Besegelung war entfernt und eine 

8,8- sowie zwei 2-cm-Kanonen eingebaut 
worden. Im ersten Halbjahr 1938 absolvierte 
Meteor eine weitere Atlantikexpedition, 
während der die „Große Meteor-Bank“ 
entdeckt wurde. Dieses Unterwassergebir- 
ge weist mit 269 Metern die geringste Tiefe 
im Atlantik auf. 

Während des Zweiten Weltkriegs war 
Meteor in der Ostsee und in Norwegen 
eingesetzt. Im November 1946 musste das 
Schiff an Russland übergeben werden, er- 
hielt den Namen Ekvator und fand seine 
letzte Verwendung als Kasernenschiff 

PKZ 34. Letztmalig wurde die ehemalige 
deutsche Meteor 1972 in einem sowjetischen 
Ostseehafen gesehen - dann verliert sich 
ihre Spur. 


Als Ersatz für die vor allem in Ostasien 
bewährten Kanonenboote der Iltis-Klasse 
etatisierte das Reichsmarineamt 1913 das 
Kanonenboot Typ „C“ Nach dem Stapel- 
lauf auf der Danziger Schiffswerft am 18. Ja- 
nuar 1915 wurden die weiteren Arbeiten an 
dem Neubau eingestellt, daman keine Ka- 
nonenboote mehr für den Auslandsdienst 
benötigte. Die „Vorläufige Reichsmarine“ 
übernahm das unfertige Schiff und über- 
führte es nach Wilhelmshaven. Die Admira- 
lität entschied 1920, dem 1.500-Tonnen- 
Schiff, das mit einer Länge von 71,1 Metern, 
einer Breite von 10,2 Metern und einem 
Tiefgang von vier Metern etwas größer als 
die Boote der alten Iltis-Klasse ausfiel, eine 
neue Aufgabe zu geben, und plante es zu 
einem Vermessungs-, Forschungs- und Fi- 
schereischutzschiff um. Im Oktober 1920 
genehmigten die Alliierten diesen Um- und 
Weiterbau. Meteor, am 15. November 1924 
in Dienst gestellt, war unbewaffnet und er- 
reichte eine Maximalgeschwindigkeit 

von 11,5 Knoten. Zusätzlich 
zum Maschinenantrieb 
verfügte das Schiff über 
einen Fock- und einen 
Besanmast. Bis zum Um- 
bau 1934 in Kiel führte 
Meteor zahlreiche Ver- 
messungs- und For- 
schungsfahrten durch, 
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SCHWIERIGER BEGINN: Alte Minensuchboote | 

wurden nach dem Krieg für Minenräumarbeiten sch, 

vor allem in der Ostsee eingesetzt 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


stellt werden und damit ihre Selbst- 
stándigkeit verlieren solle. Konterad- 
miral William Michaelis, kommissari- 
scher Chef der Admiralitát, kámpfte 
verbissen, teilweise aber ziemlich un- 
geschickt, um den Erhalt einer eigen- 
ständigen Marine und verfasste eine 
Denkschrift, in der er ihre künftigen 
Aufgaben definierte. 

Hinter seinem Rücken allerdings 
agierten einige Mitarbeiter gegen ihn, 
und in zahlreichen, teilweise geheimen 
Gesprächen versuchten auch andere 
Admirale, Pläne zu entwerfen, warum die 
Marine in ihrer Selbstständigkeit erhalten 
bleiben müsse und wie sie wieder in ruhige- 
res Fahrwasser gebracht werden könne. 


Beförderung zum Admiral 
Unter ihnen war auch Vizeadmiral a. D. Paul 
Behncke, der am 31. August 1920 - reakti- 
viert — Chef der Admiralitát und damit 
Nachfolger von Michaelis wurde. Ab 15. Sep- 
tember wurde die Bezeichnung „Admira- 
lität“ in „Marineleitung“ umbenannt und 
Behncke am 20. Dezember 1920 zum Admi- 
ral befördert. 

Welche Gründe waren es, warum die Ma- 
rine letztlich ihre Selbstständigkeit erhalten 
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ALS EISBRECHER IN DER OSTSEE: 
Wie andere Schiffe der Reichsmarine, so leistete 
auch das ehemalige Linienschiff der Kaiserlichen 
Marine Hessen sogenannte Eisbrechernothilfe 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


konnte? Vor allem gaben die Stimmen aus 
dem parlamentarischen Raum Gewicht. Die 
Politik sah aufgrund der geografischen La- 
ge die grundsätzliche Notwendigkeit einer 
eigenen Marine in Deutschland sowie 
Schwierigkeiten, wenn das Heer die Marine 
führen würde. 

Neben Mehrbelastungen für die Heeres- 
leitung schwangen in der Debatte immer 
auch die unterschiedlichen Ansichten über 
Marine und Heer mit. Es mag wie ein Trep- 
penwitz der Geschichte anmuten, dass die 
Marine wohl auch deshalb erhalten blieb, 
weil sie im Versailler Vertrag genannt und 
somit ihr Erhalt geregelt war. Letzthin schuf 
man Fakten, als am 23. März 1921 - rückwir- 


kend zum 1. Januar - aus der „Vorläufi- 
gen“ tatsächlich eine endgültige Reichs- 
marine wurde. 


Aufgabe: Verfassungstreue 


Behncke verstand es als seine wich- 

tigste Aufgabe, „die Marine zu einem 

unbedingt sicheren Werkzeug in der 

Hand der verfassungsmäßigen Regie- 

rung zu einem einheitlichen Körper 

zusammenzuschweißen und sie zur 

Treue auf dem Boden der Verfassung 

vom ältesten bis zum jüngsten Mann 

zu erziehen“ (Ende August 1920). 

Um diese Aufgabe umzusetzen, bedurfte 
es dreierlei: 

1. Der Auftrag der Marine musste überzeu- 
gend abgeleitet und auch kommuniziert 
werden. 

2. Die Marine musste handlungsfähig sein, 
um ihren Auftrag zu erfüllen. Das galt 
hinsichtlich von Material wie Personal 
unter schwierigen finanziellen Verhältnis- 
sen im Staat und unter denen des Ver- 
sailler Vertrages (13.500 Marinesoldaten 
und 1.500 Offiziere als maximale Perso- 
nalstärke). 

3. Die Marine musste nach innen konso- 

lidiert werden. 
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AUF WERBETOUR: Der Schulkreuzer Berlin 
zeigte auf zahlreichen Ausbildungsfahrten 
Flagge in europáischen Háfen, aber auch 
im Mittelmeer und in Südamerika 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Grundbedingung für die Sicherheit 
Deutschlands blieb die Fähigkeit, äußere 
Gefahren abzuwehren, wozu auch die circa 
1.520 Kilometer lange Küstenlinie und die 
besondere geografische Lage der abgetrenn- 
ten Provinz Ostpreußen zählten. Die Export- 
abhängigkeit Deutschlands verlangte zudem 
sichere Seeverbindungslinien in die Nord- 
und Ostsee. Insgesamt leistete damit die 
Reichsmarine einen wichtigen Beitrag zur 
Landesverteidigung. 

Als weitere Friedens- und Kulturaufga- 
ben hob Behncke den auch künftigen Auf- 
und Ausbau von Vermessungen, Ozeanogra- 
fie, Meteorologie, Nautik und wissenschaft- 
licher Meeresforschung sowie das Erstellen 
von Kartenwerken für eine sichere Seefahrt 
hervor. In Auslandsreisen sah er Möglich- 
keiten, die Kontakte zu den im Ausland 
lebenden Deutschen zu stärken und zugleich 
die Rolle als „Botschafter in Blau“ zu über- 
nehmen. Behnckes Forderungen glichen 
denen, die Michaelis formuliert hatte. 

Um sich einen Überblick über den mate- 
riellen wie personellen Zustand der Marine 
zu verschaffen, plante der Marinechefbereits 
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im September eine zwölftägige Reise durch 
alle Marinestandorte. Danach wusste er: Die 
innere Stabilität war nur durch klares Führen 
und strikten Gehorsam zu erreichen; außer- 
dem musste noch viel geleistet werden, um 
den Menschen die See näherzubringen und 
sie von den Möglichkeiten zu überzeugen, 
die Seefahrt und Seehandlung bieten; bisher 
sei die Marine durch ihre Küstenbatterien 
und Brigadeformationen („feldgraue Ma- 
rine“) kaum mit der See, sondern zu sehr mit 
Landaufgaben verbunden. 

Behnckes Führungsstil war kooperativ, er 
duldete Kritik und pflegte kameradschaft- 


Admiral Behncke 
führte kooperativ und 
mit ruhiger Hand. 

Er verstand seine Ver- 
bindungen in die Politik 
zu nutzen; gerade 
zu Reichswehrminister 
Otto Geßler pflegte er 
ein einvernehmliches 
Verhältnis 


liche Umgangsformen. Er selbst leistete 
ebenfalls Überzeugungsarbeit, indem er 
dem Reichspräsidenten persönlich vom Zu- 
stand der Marine nach seiner Rundreise be- 
richtete. Hindenburg hatte sich kurz zuvor 
auf einer Fahrt nach Ostpreußen auf dem 
Kreuzer Medusa selber einen Eindruck von 
der Marine und der Seefahrt machen kön- 
nen. Letzthin war es aber auch das gute Ver- 
hältnis zu Reichswehrminister Otto Geßler, 
das Behncke nutzte, um die Marine in ruhi- 
geres Fahrwasser zu bringen. 

Das gelang ihm auch, da er zunächst kei- 
ne übertriebenen Finanzwünsche äußerte, 
sondern einen Sparkurs einschlug, der auf- 
grund der Gesamtsituation in Deutschland 
auch angemessen schien. 


Marine als zuverlässige Kraft 
Behncke gelang es, die Marine bis Oktober 
1923 nach innen zu stabilisieren und über- 
zeugend nach außen darzustellen. Sie war 
zweifellos ein wirksames Instrument der 
Landesverteidigung, aber auch eine nach 
innen einsetzbare zuverlässige Ordnungs- 
kraft. Der Ausbildungsstand des Personals 
galt als hoch und den Prinzipien des koope- 
rativen Führens angepasst. 

Was die materielle Ausstattung der jun- 
gen Reichsmarine anbelangt, muss hingegen 
ein eher düsteres Bild gezeichnet werden. 


Der Schiffsbestand war schlicht überaltert, 
Reparaturmaßnahmen häuften sich, und 
Neubauvorhaben wurden immer wieder auf- 
geschoben. 

Trotz dieser Mängel zeigte sich die Reichs- 
marine auf See. Verschiedentlich retteten 
Marineeinheiten Menschen aus Seenot, und 
im Frühjahr 1922 mobilisierte Behncke 
einen Großteil der Flotte, um durch Eis ein- 
geschlossene deutsche und ausländische 
Handelsschiffe in der mittleren und östli- 
chen Ostsee zu befreien. Derartige „Eisbe- 
freiungen“ wiederholten sich auch in den 
Folgejahren und förderten das Ansehen der 
Marine in der Bevölkerung, in Politik und 
Handelsschifffahrt. 


Besuche im Ausland 


Aber auch in fremden Häfen war die Reichs- 
marine mehrfach zu Gast, musste sich zu- 
nächst allerdings auf nordeuropäische Ge- 
wässer beschränken. Der als Schulkreuzer 
eingesetzte Kleine Kreuzer Berlin lief am 
15. Januar 1924 erstmalig zu einer zweimo- 
natigen Auslandsreise aus. Am Programm 
standen Hafenbesuche in Ponta Delgada, 
Santa Cruz de Tenerife, La Luz/Las Palmas, 
Funchal und Cartagena. Berlin lief im No- 
vember 1924 zu einer weiteren, diesmal über 
viereinhalb Monate dauernden Auslandsrei- 
se in die Karibik und nach Südamerika aus. 

Vor dem Hintergrund der Exportab- 
hängigkeit Deutschlands forderte Behncke 
im Januar 1924, dass das Sicherheitsinteresse 
auch auf die wichtigen fernen Seeverbin- 
dungslinien ausgeweitet werden sollte und 
diese zu schützen wären. Deutschland, so 
Admiral Behncke, könne eine Küstenmarine 
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PERSÖNLICHKEITEN & EREIGNISSE 


DER NACHFOLGER: Admiral Hans Zenker 
forcierte als Chef der Marineleitung 
(1924-1928) den Bau eines neuen Kriegs- 
schifftyps und ebnete so den Weg zum 
Panzerschiff „A“ Deutschland 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


„im Sinne der kleinen Ostseemarinen nicht 
gebrauchen“. 

Was bewirkte diesen „Umdenkprozess“? 
Verantwortlich dafür war die französische 
Besetzung des Ruhrgebiets im Januar 1923. 
Bis dahin hatte Behncke immer wieder da- 
rauf hingewiesen, die Bedingungen des Ver- 
sailler Vertrages einzuhalten. 

Nun aber änderte er seine Haltung; er 
zeigte sich vor dem Hintergrund einer mög- 
lichen Kriegsgefahr nun auch geheimen, au- 
ßerrechtlichen Rüstungsprogrammen und 
-maßnahmen aufgeschlossen. Deutschland 
mobilisierte hierzu die letzten Finanzreser- 


ven in Höhe von 100 Millionen Goldmark. 
Mit Wissen der Regierung wollte die Marine 
über die Seetransportabteilung unter Füh- 
rung von Kapitän zur See Walter Lohmann 
für einen Gesamtwert von zehn Millionen 
Goldmark Motorboote, Flugzeuge, Minen 
und Wasserbomben anschaffen und inves- 
tierte zudem in eine holländische Fisch- 
dampfer-Gesellschaft, mit deren Hilfe ver- 
deckte Operationen und Spionage durchge- 
führt werden sollten. 

Letztlich gelang es durch diese geheimen 
Zukäufe aber nicht, die materielle Ausstat- 
tung und somit die Kampfkraft der Marine 
maßgeblich zu steigern, weswegen sie hinter 
den Erwartungen zurückblieb. Bemerkens- 
wert ist allerdings, dass sich die Seetransport- 
abteilung immer weiter in geheime und ille- 
gale Geschäfte verwickelte, Gelder aus den 
Etats unberechtigt abzweigte und schließlich 
1927/28 aufllog, worüber Reichswehrminis- 
ter Geßler stolperte und seinen Hut nahm. 
Auch Behnckes Nachfolger, Admiral Hans 
Zenker, räumte seinen Posten im Zuge der 
„Lohmann-Affäre“. 


Auf dem Weg in die nächste Krise 
Der Gesamtschiffsbestand der Reichsmarine 
muss für die gesamte Amtszeit von Admiral 
Behncke als unzureichend bezeichnet wer- 
den. Es gelang ihm nur, einen einzigen Neu- 
bau auf den Weg zu bringen. Der Kleine 
Kreuzer Emden stellte aber erst am 15. Okto- 
ber 1925 als Schulkreuzer in Dienst, als 
Behncke bereits pensioniert und sein Nach- 
folger im Amt war. Selbst das eingangs er- 
wähnte Vermessungsschiff Meteor konnte 
Behncke als Chef der Marineleitung nicht 
mehr in Dienst stellen. 

Es ist sein Verdienst, die Reichsmarine 
aus einer krisenbeladenen Zeit herausge- 
führt und ein stabiles Fundament für die 
Zukunft gelegt zu haben. Es bleibt aber auch 
der bittere Beigeschmack, dass es Behncke 
zugelassen hat, illegale Geschäfte aus der Ma- 
rine heraus zu betreiben. Damit hat er selbst 
maßgeblich zu der nächsten Krise im Jahr 
1928 beigetragen, die durch die kontrover- 
sen Diskussionen hinsichtlich des Panzer- 
schiffbaus noch verschärft wurde. $ 


LETZTE EHRE: Paradierende 
Torpedoboote im Hafen von Lübeck 
anlässlich der Beerdigung von 
Admiral Behncke am 8. Januar 1937 
Foto: SZ-Photo/Scherl 
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MODELLBAU 


SCHLACHTKREUZER KONGO IN 1:350 


Japans Schnellschiff 


Der Schlachtkreuzer Kongo gehört zu den bekanntesten Schiffen der Kaiserlich 
Japanischen Marine. Die Zeitschrift ModellFan zeigt, wie ein authentischer Bau gelingt 
Von Rainer Michalek 


Als im Dezember 1941 der Pazifikkrieg ausbrach, stieß der japanische 

Schlachtkreuzer Kongo als Speerspitze einer Einsatzgruppe in den 

Golf von Thailand vor. Der Verband, zu dem die Kongo gehörte, hatte 

unter anderem den Auftrag, die Eroberung Malaysias zu decken. 

Gleichermaßen fasziniert von der Geschichte und dem Schiff an sich, Pr ER 

hat sich Modellbauer Rainer Michalek das ehrgeizige Ziel gesteckt, EEN, tem 

die Kongo möglichst authentisch nachzubauen. Das Ergebnis eu ege 

kann sich mehr als sehen lassen. Dass der Weg dorthin pi ee 
e freilich nicht immer einfach war, zeigt sein Baubericht _ > 

in der neuesten Ausgabe von ModellFan, die Ge 

i aktuell am Kiosk für Sie bereitliegt. 
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KOLOSS: Der Blick von vorn auf 

das Schiff ist schon beeindruckend. 
Die abgedeckte Schwere Artillerie ist 
mal was anderes. Diese Sonnensegel 
dienten als Schutz für die Mannschaft 
Foto: Rainer Michalek 
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FASZINATION SCHIFF 


HMS VICTORY - ENGLANDS STOLZ A r 


Sieg für die Ewigkeit, 


Die Victory ist kein Schiff, sie ist eine Institution. x 14 Š 
1765 vom Stapel gelaufen, steht die alte Dame noch immer p A 

im Dienst der Royal Navy. Sie ist die letzte Zeugin ‚ 
aus Englands großer Zeit als Beherrscher der Weltmeere KE 0 

Von Dr. Guntram Schulze-Wegener* | 


* Der Autor dankt Kapitán zur See Dr. Jórg Hillmann und Olaf Rahardt Cé 
für ihre weiterführenden Hinweise und Ergänzungen | 


„VICTORY-DAY“ 1932: Jedes Jahr am Fu 
21. Oktober finden Feierlichkeiten 
zu Ehren von Nelsons Flaggschiff statt, 
eine Tradition, die sich erhalten hat 
Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 
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SCHICKSALHAFT: Erst durch die Ver- 
bindung aus Flaggschiff und Tod des 
erfolgreichen Befehlshabers Horatio 
Nelson gelangte die Victory zu blei- 
bender Berühmtheit 


Foto: picture-alliance/Topfoto 
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tober 1805, als sich ein unsterblicher 
Satz in das Gedächtnis einer ganzen 
Nation stanzte: „England expects that every 
man will do his duty.“ Diesem von den Rah- 
nocken der Victory flatternden wirkmächti- 
gen Signal folgte unmittelbar daraufein zwei- 
tes: „Vorbereiten auf Ankern am Abend.“ 
Doch da war der Mann, der diese Worte 
verkünden ließ, tot. Getroffen von einer Mus- 
ketenkugel eines feindlichen Scharfschützen 
vom französischen 74-Kanonen-Linienschiff 
Redoutable, starb Vizeadmiral Horatio Nel- 
son in der Gewissheit seines historischen 
Sieges gegen 16:30 Uhr. Der Schiffsarzt hatte 
sich im Lazarettraum auf dem Orlopdeck 
noch vergeblich um das Leben des Oberkom- 
mandierenden der britischen Mittelmeer- 
flotte bemüht. 


E s war kurz nach 11:30 Uhr am 21. Ok- 


Rule, Britannia! 

Der überragende Sieg von Nelsons Flotte 
gegen die französisch-spanische Armada 
unter dem französischen Vizeadmiral Pierre 
de Villeneuve bei Kap Trafalgar nahe der 
spanischen Hafenstadt Cádiz begründete 
eine Epoche unangefochtener britischer See- 
macht. Englands Nimbus als unüberwind- 
barer Herrscher der Meere wurde erst 1916 
vor dem Skagerrak nachhaltig erschüttert, 
als die Grand Fleet einen Sieg über die deut- 


EPOCHALES EREIGNIS: Durch den Sieg in der Seeschlacht bei Trafalgar am 21. Oktober 1805 ging HMS Victory (links vorn) als Flaggschiff 


von Vizeadmiral Horatio Nelson in die Geschichte ein. Seitdem ist sie aus der Royal Navy nicht mehr wegzudenken 


sche Hochseeflotte schuldig blieb, und neig- 
te sich mit dem Ende des Ersten Weltkrieges 
selbst seinem eigenen Ende zu. 

Auch wenn die Briten in ihrer „Mutter 
aller Seeschlachten“ vor Kap Trafalgar kein 
einziges Schiff verloren hatten, während 
dem Gegner 18 abhandenkamen, waren die 
Schäden auf dem Flaggschiff Victory nicht 
unerheblich. Kein Wunder, denn es hatte 
im Zentrum der harten Kämpfe gestanden. 
Einer der Fähnriche listete auf: Großrah, 
Großmarsrah, Fockrah, Sprietsegel und die 
Marsrahen abgeschossen, Besanmast, Au- 
ßenklüverbaum, Fock- und Großmast sowie 
Vor- und Bramstenge schwer angeschlagen, 
und der Rumpf wies etliche Einschüsse auf, 
die an der Wasserlinie besonders gefährlich 
waren. Es bestand kein Zweifel darüber, dass 
sich das Schiffund seine Mitstreiter 
nach der Schlacht vor Anker legen 
mussten, wie der sterbende Nelson 
dem Victory-Kommandanten Cap- 
tain of the Fleet Thomas Hardy ans 
Herz gelegt hatte. 


Nur noch 2. Rang 

In Schlepp genommen, erreichte 
das notgetakelte 104-Kanonen-Li- 
nienschiff sieben Tage danach die 
Rosia-Bucht bei Gibraltar, um we- 
nigstens einige provisorische Repa- 
raturarbeiten erledigen zu kónnen. 
Anfang November ging es bei 
schlechtem Wetter Richtung Hei- 
mat. Dort nahmen Fachleute Eng- 
lands Stolz unter die Lupe und ge- 
langten zu dem Schluss, HMS Vic- 
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tory eine längere Werftzeit zum Überholen 
und Ausbessern zu verordnen. 

40 Jahre nach ihrem Bau bedeutete dies 
die vorübergehende Außerdienststellung des 
Schiffes. Das war für sich genommen nicht 
tragisch, denn die Victory würde ja wieder 
in die Flotte eingereiht werden. Was man zu 
diesem Zeitpunkt nicht wusste: Das Schiff 
konnte sich trotz umfangreicher Instandset- 
zungen von den in der Schlacht erlittenen 
Holzschäden nur schwer erholen; verder- 
bende Trockenfäule schritt voran, sogar ein 
Leck wurde ausgemacht. Und so entschied 
sich die Admiralty Ende 1807, die Victory zu 
einem Schiff 2. Ranges mit „nurnoch“ 98 Ka- 
nonen zu degradieren. 

Ein Abstieg, den die englischen Parla- 
mentarier sicher nicht vor Augen hatten, als 


Gemälde: Olaf Rahardt 


sie im Jahr 1758 den Bau von zwölf Linien- 
schiffen 1. Ranges beschlossen, der die Min- 
destzahl von 100 Rohren voraussetzte. Damit 
wuchs der Bestand an großen Linienschiffen 
von fünf auf 17, von denen die Victory mit 
104 Kanonen zu den stärksten der damali- 


gen Zeit zählte. 
Bewaffnung 1778 100 Kanonen 
Oberdeck 12x ı2-Pfünder 
Hauptbatteriedeck 30x 12-Pfünder 
Mittleres Deck 28 x 24-Pfünder 


Unteres Batteriedeck 30 x 42-Pfúnder 


Auftrag: blockieren 


Grund fúr den ebenso rasanten wie kostspie- 
ligen Aufwuchs der Linienschiff-Kompo- 
nente war der Krieg gegen Frankreich, für 
den sich die Royal Navy mit einer starken 
Blockadeflotte wappnete. Ihre Auf- 
gabe bestand darin, die Insel vor 
Invasionen und die eigenen See- 
zufuhren zu schützen, indem die 
schweren Schiffe den Gegner be- 
reits in seinen Häfen abriegelten. 
Würden sich dennoch Lücken auf- 
tun, war der Feind zu verfolgen, zu 
stellen und in einer Schlacht zu 
vernichten. Doch noch bevor die 
Victory vom Stapel lief, endete 1763 
der Krieg. Ein Glücksfall, denn so 
konnte die Chatham Dockyard den 
Bau mit aller Sorgfalt - innere und 


TRADITION: Eines von insgesamt sechs 
Schiffen mit dem Namen Victory war die 1571 
vom Stapel gelaufen Dreimast-Galeone mit 
einer Länge von 32 Metern 


Foto: Sammlung GSW 
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MEISTERWERK: In einem Trockendock 
der Marinewerft in Chatham wurde 
die Victory 1759, im „Jahr der Siege“ 
für Großbritannien während des 
Siebenjährigen Krieges, auf Kiel gelegt. 
Aus Ulmenstämmen mit einem Durch- 
messer von bis zu 51 Zentimetern 
gefertigt, betrugen die Baukosten bis 
zum Stapellauf über 63.000 Pfund 
Sterling; oben die stilisierte Galionsfigur 
Foto: Sammlung GSW 


TECHNISCHE DATEN 


HMS Victory 


Schiffstyp Dreimastiges Linienschiff 
Bauwerft Chatham Dockyard, Chatham 
Konstrukteure John Lock, Edward Allin 
Stapellauf 7. Mai 1765 

Indienststellung 12. März 1778 

Länge 69,08 m 

Breite 15,8 m 

Tiefgang 7,65 m 

Verdrängung 5225 

Besatzung 850 Mann 


HOHE EHRE: Als Flaggschiff u. a. 

des Hafenadmirals entstand dieses 
Schiffsporträt in den 1830er-Jahren 
Foto: Interfoto/National Maritime Museum London 
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icht von ungefähr entschied man sich 1921, das Schiff in den Zustand von 1805 zu versetzen - es war der einzige 


maritime Lichtblick in einer ansonsten für die Royal Navy wenig ermutigenden Zeit 


äußere Beplankung als Dreischichtenrumpf 
- und gebotenen Reife - die Spanten und die 
verschiedenen Hölzer durften in aller Ruhe 
trocknen - ausführen. 


Es ist vollbracht 


Dann lief der wohlgestaltete Schiffskörper 
am 7. Mai 1765 im Beisein Tausender begeis- 
terter Zuschauer bei ungewöhnlich heiterem 
Wetter vom Stapel. Nach der Endausstattung 
folgten die üblichen Probefahrten, bei denen 
sich zeigte, wie gut die Victory unter Segeln 
zu handeln war. Die eingeschifften Offiziere 
waren auch von der Standfestigkeit des Schif- 
fes begeistert, die ihresgleichen suchte; ganz 
offenbar hatte sich die lange Bauzeit gelohnt. 

Umso größer war das Erstaunen, als man 
Schiffswurmbefall an den Planken feststellte, 
der Spezialisten jahrelang beschäftigen sollte. 
Das war ausgerechnet in dem Jahr, in dem 
abermals Krieg mit Frankreich bevorzuste- 
hen schien. Letztlich sorgten am Unterwas- 
serschiff befestigte Kupferplatten für Abhilfe. 
Für viel Geld nachgebessert, stellte die Vic- 
tory am 12. März 1778 endlich - und somit 
13 Jahre nach ihrem Stapellauf - in Dienst. 
Sie lief zwei Monate später als Führerschiff 
des Kanal-Geschwaders (Admiral Honou- 
rable Augustus Keppel) unter Captain John 
Lindsay aus. 
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Erstmals im Juli desselben Jahres bei 
Quessant im Einsatz, blieb es der Victory vor- 
behalten, ihre Kanonen gegen zwei ungefähr 
gleich armierte französische Schiffe (Breta- 
gne und Ville de Paris) sprechen zu lassen. 
Eine zweite Operation gegen die Franzosen 
bei Quessant im Dezember 1781 war für das 
Schiff ergebnislos, nicht hingegen ihre Schar- 


1800 wurde die 
Victory für eine 
mittlere Reparatur 
eingedockt. Dabei 
zeigten sich so große 
Schäden, dass man 
das Schiff nahezu voll- 
ständig rekonstruieren 
musste. Kosten: 
70.933 Pfund - und 
damit mehr 
als der Neubau! 


T = 2 
Foto: Interfoto/National Maritime Museum London 


mützel vor Gibraltar und Kap Spartel im Jahr 
1782, bei denen die Victory einige Schäden 
davontrug. 

Generalüberholt, stand sie in den folgen- 
den sieben Jahren im Reservedienst in Ports- 
mouth, anschließend für zwei Jahre aktiv 
im Ärmelkanal und fuhr von 1792 bis 1796 
als Flaggschiff unter Admiral Samuel Hood 
im Mittelmeer. Dort trugen Schiff und die 
850 Mann starke Besatzung dazu bei, der 
französischen Flotte vor Toulon einen schwe- 
ren Schlag zu versetzen. 


Nelsons Stern geht auf 
Am 3. Dezember 1795 ließ Admiral John 
Jervis seine Flagge auf HMS Victory hissen. 
Mittlerweile tobte der Erste Koalitionskrieg, 
in dem unter anderem England gegen die 
verbündeten Franzosen und Spanier kämpf- 
te. Letztere hatten sich verpflichtet, Englands 
Flotte anzugreifen. Nach klassischer engli- 
scher Strategie wollte Jervis den Gegner 
abfangen und zur Schlacht stellen. Vor Kap 
St. Vincent, in der Nähe der portugiesischen 
Stadt Sagres, standen sich am 14. Februar 
1797 schließlich nicht weniger als 27 spani- 
sche und 15 englische Linienschiffe gegenüber. 
Die Engländer siegten durch überlegene 
Taktik im Gefecht und dank waghalsiger 
Manöver vor allem zweier Schiffe: HMS Ex- 


cellent und HMS Captain (Commodore Ho- 
ratio Nelson). 

Im Anschluss daran gónnte die Admiralty 
der 32 Jahre alten Victory, die nun schon viel 
erlebt und durchlitten hatte, eine lángere Er- 
holungsphase, in der strukturelle Scháden 
behoben und grundstándige Umbauten vor- 
genommen wurden. Danach, von 1803 bis 
zur Seeschlacht bei Trafalgar 1805, war die 
Victory unter dem neu ernannten Oberkom- 
mandierenden der Mittelmeerflotte und 
nunmehrigen Vizeadmiral Nelson im Mittel- 
meer stationiert. 

Sie kehrte im August nach Portsmouth 
zurück, wo sie vier weitere Kanonen erhielt 
(zwei 68-Pfünder und zwei 12-Pfúnder) und 
sich auf den kommenden Einsatz vorberei- 
ten konnte. 


Einsatz in der Ostsee 

Dem Triumph der Victory vor Trafalgar 
folgte die Ernüchterung auf dem Liegeplatz 
in Medway, wo man sie auf den 2. Rang 
herabstufte und in den Routinedienst or- 
derte. Von 1808 bis 1812 kampflos in der 
Ostsee - unter anderem als Geleitschutz von 
Schiffen mit Truppen für Wellingtons Ar- 
mee - eingesetzt, erreichte die Victory nach 
katastrophalen Stürmen (HMS Defence und 
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RUHIGGESTELLT: Dieses kolorierte Foto 


zeigt die Victory, kurz bevor sie 1903 von 
dem Turmschiff HMS Neptune gerammt und 
beinahe versenkt wurde Foto: Olaf Rahardt 


HMS St. George strandeten, HMS Hero sank) 
Portsmouth. 

Sie wäre nach der anstehenden Werft- 
liegezeit wieder in ein Schiff 1. Ranges ver- 
wandelt worden, hätte der 18. Juni 1815 die 


Pläne der Admiralty nicht vereitelt. Denn 
mit der Niederlage Napoleons bei Waterloo 
entfiel schlicht der Anlass für die kostspielige 
Beförderung in den ı. Rang. 


Prunkstück der Royal Navy 


Dazu kam es erst 1817. Die über 50 Jahre alte 
Victory galt längst als Ikone der siegreichen 
Royal Navy, und um sie auch für die Öffent- 
lichkeit wieder in altem Glanz erstrahlen zu 
lassen, war kein Aufwand zu groß, kein Geld 
zu teuer. Ihre weiteren Stationen lesen sich 
daher wie goldumrandete Visitenkarten: 
Flaggschiff des Hafenadmirals, Wohnsitz des 
Kapitäns der Stationsschiffe, Flaggschiff des 
Kommandanten des Seearsenals, stationäres 
Flaggschiff des Oberkommandierenden. 

Dann allerdings beendeten altersbedingte 
Beschwerden ihre Karriere als Prunkstück 
der Marine. In einer Periode steten Verfalls 
und einer neuen, aufstrebenden Epoche von 
Großlinienschiffen wie ein Gruß aus der 
Vergangenheit trostlos vor sich hindüm- 
pelnd, wurde sie 1903 an ihrem Liegeplatz 
zu allem Überfluss auch noch von einem aus- 
gemusterten Turmschiff gerammt. 

Sofort eingedockt und somit vor dem 
sicheren Untergang bewahrt und wieder auf 
Vordermann gebracht, attestierten Fachleute 
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HMS Victory in Portsmouth 


SO SIEHT SIE HEUTE AUS: 
Der Publikumsmagnet liegt im Dock 2, 
dem áltesten Trockendock der Welt, 
des Portsmouth Historic Dockyard 
Alle Fotos: Olaf Rahardt 


u > j LATA i 
„HEILIGER ORT“: Die Kapitänskajüte kann 
wie die Admiralsmesse nur durch einen 
kleinen Durchgang besichtigt werden 


NICHTS NEUES: Auch in der Gegenwart 
muss sich die Große Lady Reparaturen 
gefallen lassen, was sie aus ihrer langen 
Lebensgeschichte zur Genüge kennt 


HECKANSICHT: Zwischen 1803 und 1805 
wurde sie umgebaut. Dabei entstand 
dar Heck e so, wie wir ihn kennen 


E JEENE 


SEH DAN A Mý 


an 


EE 
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VORSCHIFF, BLICK NACH ACHTERN: Eine 12-Pfünder-Kanone, 
links der Kombüsen-Rauchabzug, dahinter die Schiffsglocke 
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dem Schiff danach insgesamt ein relativ 
gutes Befinden. 

Das änderte sich jedoch 1921, als ein Gut- 
achten der Victory baldige Schwimmunfä- 
higkeit bescheinigte, woran fortschreitende 
Fäule der Beplankung den größten Anteil 
hatte. Um das Nationalheiligtum zu retten, 
konnte die Reaktion nur lauten: umfänglich 
restaurieren! Eine beachtliche Entscheidung, 
zumal nach dem kräftezehrenden Ersten 
Weltkrieg, als das englische maritime Selbst- 
bewusstsein auf einem nie gekannten Tief- 
punkt angelangt war. 


» Trafalgar appearence“ 
Gerade in dieser schwierigen Phase sollte 
das Ergebnis der Restaurierung eine Huldi- 
gung und Hymne an die Zeit ihrer größten 


> Erfolge sein. „Trafalgar appearence“ ist seit- 
dem ein geflúgeltes Wort fúr das Schiff, dem 
in _ / Eee man in sechsjähriger Arbeit Farbe und Form 


EEN ya Vs 
HAANS Së Sa HAUCH DER GESCHICHTE: Fragment der 


UNTERES BATTERIEDECK: Je Seite kann MITTLERES BATTERIEDECK: Hier sind auf Victory am Tag der Entscheidung bei 


die Victory 15 x 32-Pfünder tragen. Steuer- 28x 24-Pfünder ausgerannt; im Vorder- Trafalgar wehenden Nationalflagge 

bord sind diese in Ruhestellung verzurrt grund steht eine in Ladestellung bereit Foto: picture-alliance/Zumapress/Ray Tang 
HÄNGEMATTEN ÜBER DEN KANONEN: Der weitaus größte Teil der Besatzung lebte von 1805 gab, freilich unter Verwendung 
zwischen den Geschützen; direkt unter dem Deck ist Kanonenzubehör untergebracht modernster Materialien. Ein Fonds („Save 
in ee Fan ll "ew the Victory“) sorgte dafür, dass für die kos- 


tentreibenden Erhaltungs- und Konservie- 
rungsmaßnahmen auch künftig das Geld 
nicht ausgehen würde. Wahrhaft ein Schiff 
für die Ewigkeit, eine Entität, die aufgedockt 
alle schädigenden Einflüsse des Elementes 
nun nicht mehr fürchten musste. 

Die Ruhe der letzten Zeugin aus Englands 
glorreicher Zeit auf den Weltmeeren wurde 
nur noch einmal gestört - durch eine deut- 
sche Fliegerbombe im Zweiten Weltkrieg, 
die zwischen Dock- und Bordwand hoch- 
ging und ein Loch in die Bugbeplankung riss. 

Wer die phantastische HMS Victory, die 
der Royal Navy wie ehedem für offizielle 
Empfänge und Zeremonien dient, heute 
sehen, begehen und den Hauch ihrer einzig- 
artigen Geschichte spüren möchte, muss 
in Portsmouth das Historic Dockyard auf- 
suchen (historicdockyard.co.uk). $ 
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SEESCHLACHTEN 8: GEFECHTE 


DAS SCHICKSAL DES HILFSKREUZERS SMS CAP TRAFALGAR 


Showdown der Ozeanriesen 


Das Gefecht zwischen der deutschen Cap Trafalgar und der britischen Carmania war ein Kampf 
ohne Sieger. Für die Cap Trafalgar der Hamburg-Südamerikanischen-Dampfschifffahrts-Gesellschaft 
wurde der Feuerwechsel mit ihrem britischen Widersacher der Cunard-Reederei zum Fana == = 


Von Andreas von Klewitz 


NEUN TOTE UND 26 VERWUNDETE: 
Nach dem Aufeinandertreffen mit 
SMS Cap Trafalgar im September 1914 
láuft die Carmania mit brennendem 
Vorschiff ab Artists Impression: Peter H. Block 


HAMBURG Cap Trafalgar im Hafon 


IMTIEFSTEN FRIEDEN: 
Der Liner Cap Trafalgar 
war 186 Meter lang 
und gut 22 Meter breit, 
ht ` EN dl hatte zwei Dampf- 
E E E po 8 Së Se Zepp Za A maschinen mit je vier 
al ¿ Se Zylindern und lief mit 
17.580 PS 18 Knoten 


Foto: Sammlung Klewitz 


CAP TRAFKLBAn 
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KOMPLETTVERSORGUNG: Cap Trafalgar übernimmt bei Trinidad von dem 


Kanonenboot Eber Offiziere und Mannschaften sowie Geschiitze und Munition 


m 14. September 1914 trafen unweit der 
Aasch Insel Trindade zwei 
bewaffnete Ozeanriesen aufeinander, 
die vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs als 
Luxusliner friedlich die Weltmeere befahren 
hatten. Von der überlegenen Schiffsartillerie 
der Carmania leck geschossen, ging die Cap 
Trafalgar mit wehender Flagge unter; mit ihr 
fanden der Kommandant, zwei Offiziere und 
mehrere Mannschaftsangehörige den Tod. 
Der Carmania erging es nicht viel besser. 
Durch zahlreiche Treffer in Brand geschos- 
sen, hatte die Besatzung ebenfalls Verluste 
erlitten, das Schiff musste mit Schlagseite 
den Kampfplatz verlassen und konnte sich 
nur mithilfe britischer Kreuzer in Sicherheit 
bringen. 

Das Gefecht bei Trindade sollte für beide 
Seiten das erste dieser Art sein. Obgleich 
militärisch belanglos, bemühten sich die 
Briten, den Schlagabtausch als Sieg hinzu- 
stellen, während die Deutschen propagan- 
dawirksam den Heldenmut ihrer Schiffs- 
besatzung hervorhoben. 

Eines steht fest: Als die Cap Trafalgar im 
Juli 1913 vom Stapel lief, hätte sich kaum 
jemand ihr dramatisches Ende vorstellen 
können. Die Jungfernfahrt im März/April 
1913 nach Südamerika stand unter der Glo- 
riole von Pomp und Prominenz, da damals 
Prinz und Prinzessin Heinrich von Preußen 
an Bord zugegen waren. 

Eine zweite Südamerikareise folgte im 
Mai 1913, wobei diese, wie ein Augenzeuge 
berichtet, ebenfalls zur vollen Zufriedenheit 
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Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


TECHNISCHE DATEN 


SMS Cap Trafalgar 


Hamburg-Südamerikanische Dampfschiff A.G., Hamburg 


2 stehende Vierzylinder-Dreifach-Expansionsmaschinen 


mit einer Abdampfturbine, 14 Wasserrohrkessel, 3 Propeller 


2 Schnellfeuerkanonen 10,5 cm L/40 vorn Bb, achtern Stb (300), 


am 14. September 1914 um 11:10 Uhr (nach anderen Angaben 


Schiffstyp Passagierschiff mit Frachtraum, 4 Decks 
Reederei/Eigner 
Bauwerft Vulcan, Hamburg 
Stapellauf 31. Juli 1913 (Bau-Nr. 5) 
Indienststellung 31. August 1914 als Hilfskreuzer B 
Verdrängung 23.640 t 
Vermessung 18.710 BRT 
Länge 186,0 m/179,8 m 
Breite 21,9m 
Tiefgang 8,34 m 
Antriebsart 
Geschwindigkeit 18,0 kn 
Reichweite 7100 sm/15 kn bei 5.100 t Kohle 
Bewaffnung 

6 Maschinenkanonen 3,7 cm (900) 
Besatzungsstärke 16 Offiziere, 303 Mannschaften (als Hilfskreuzer) 
Verbleib 

13:55 Uhr) gesunken (20° 10’ S, 29° 51’ W) 
Verluste 16 Mann 


der zahlreichen Passagiere und ohne jeden 
Zwischenfall verlief. Den Gästen fehlte es an 
nichts. Das Schiff verfügte über palastartige 
Räumlichkeiten mit allem Komfort, Luxus- 
kabinen, Salons und Cafes. Vier Decks stan- 
den den Reisenden auf dem über 180 Meter 
langen und über 20 Meter breiten Luxusliner 
zur Verfügung, und die Schiffsmaschine 
sorgte dafür, dass man mit 18 Knoten 
Höchstgeschwindigkeit schnell und bequem 
sein Ziel erreichte. 

Diese Vorzüge genoss man auch auf der 
dritten und letzten Südamerikafahrt, die der 
schmucke 18.710-BRT-Schnelldampfer am 


14. Juli 1914 von Hamburg aus antrat. Sie 
führte über Boulogne, Southampton und 
Lissabon nach Rio und Montevideo, bis das 
Schiff am 2. August schließlich an seinem 
Zielort Buenos Aires eintraf. 


Schiff wird beschlagnahmt 

Hier wurde es überraschend am 15. August 
vom deutschen Marineattaché angefordert, 
und dem Kapitän, Kommodore Langerhans, 
wurde mitgeteilt, dass der Dampfer für 
Kriegszwecke requiriert sei. Alle Passagiere 
und nicht kriegswichtigen Mannschaften 
wie Stewards, Küchenbeschäftigte und weib- 


liches Personal verließen in der Fol- 
ge das Schiff. 

Die Übernahme von Kohlen, 
Wasser und Proviant gestaltete sich 
aufgrund der feindseligen Haltung 
der argentinischen Behörden indes- 
sen problematisch. Sie vermuteten 
Waffen und Munition an Bord, eine 
Befürchtung, die offenbar auch das 
im Hafen liegende französische Pas- 
sagierschiff Lutetia betraf und selbi- 
ges am Auslaufen hinderte. 

Am 18. August verließ die Cap 
Trafalgar Buenos Aires und lief 
zwecks Hauptkohlenübernahme 
weiter nach Montevideo, wo sie am 
nächsten Tag eintraf. Als der Damp- 
fer am 23. August abgeblendet ab- 
legte, hatte man zwar mangels Ent- 
sorgungsgelegenheit noch immer die gesam- 
te zivile Einrichtung an Bord, konnte aber 
wenigstens an die äußere Umgestaltung ge- 
hen, wozu das Entfernen des dritten Schorn- 
steins und das Abdecken und Umstreichen 
der Bordaufbauten gehörte. 


Nachschub von Eber 


Seine Bewaffnung erhielt das Schiff aller- 
dings erst nach dem Zusammentreffen mit 
dem Kanonenboot Eber am 28. August bei 
Trindade. Dieses hatte Anfang August in der 
Lüderitzbucht den Mobilmachungsbefehl 
erhalten und war mit dem Dampfer Steier- 
mark nach der Insel abgedampft, wo bereits 
mehrere Schiffe und Versorger zu Anker 
lagen. Hier montierte die Mannschaft in 
mehrtägiger mühseliger Arbeit die umge- 
ladenen Geschütze der Eber auf der Cap 
Trafalgar, und nach dem Austausch der Be- 
satzungen stellte der Passagierdampfer am 
31. August als Hilfskreuzer in Dienst. 

Für Kommodore Langerhans übernahm 
der Kommandant der Eber, Korvettenkapi- 
tän Julius Wirth, das Kommando. Nach der 
Indienststellung konnte er von dem ameri- 
kanischen Kohlendampfer Berwind und den 
deutschen Dampfern Pontos und Eleonore 
Woermann noch 600 Tonnen Kohle bun- 
kern. Am Abend des 4. September schließ- 
lich lichtete er Anker. 

Nach Klarschiff- und Feuerlöschübungen 
sowie Einexerzieren der Mannschaft lief die 
Cap Trafalgar zunächst Richtung Rocas- 
Atoll, kehrte aber am 9. September um, weil 
- wie man aus abgefangenen Funksprüchen 
erfuhr - an der Küste britische Kreuzer lagen 
und eine Weiterfahrt zu gefährlich schien. 
Wirth nahm daraufhin wieder Kurs auf 
Trindade und ankerte dort am Abend des 
13. September. 
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DIENSTLEISTER: Für den Einsatz in üb 
konzipiert, befand sich das Kanonenboot Eber zu Beginn des 
Ersten Weltkriegs im Hafen von Kapstadt und lief dann mit 

Kurs Südamerika aus 


SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


Zunächst hatte er die Absicht, mit den 
noch immer dort liegenden Kohledampfern 
Berwind, Pontos und Eleonore Woermann 
zur Brennstoffergänzung nach Süden zu 
gehen, entschloss sich aber wegen der gerin- 
gen Dünung, die Übernahme dann doch vor 
Ort durchzuführen. Es war ein verhängnis- 
voller Entschluss. Denn die Bekohlung ge- 
staltete sich schwieriger als erwartet, zudem 
hatte man in der darauffolgenden Nacht 
Funkverkehr zwischen dem britischen Kreu- 


„Haltepunkte vorn 
mittschiffs und 
achtern, Entfernung 
20 hundert! 

Feuer!“ 


Artillerieofizier der Cap Trafalgar 


erseeischen Kolonien 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


zer Cornwall und einem unbekann- 
ten Dampfer bemerkt, der sich of- 
fenbar rasch náherte und dessen 
Entfernung man anhand der Inten- 
sitát der Funksignale am Morgen 
auf nur noch 50 Seemeilen schátzte. 

Der 14. September sollte schließ- 
lich Gewissheit bringen. Nachdem 
der Kommandant nach Verlegen 
des Ankerplatzes den Dampfer Pon- 
tos zur Kohlenübernahme an seine 
Seite genommen und die Eleonore 
Woermann als Wachtposten nach 
Süden geschickt hatte, meldete 
gegen 10:30 Uhr der Ausguck ein 
Schiff. Wirth ließ es funktelegra- 
fisch anrufen, und der Unbekannte 
antwortete mit einem englischen 
Zeichen. 


Gefechtsbereitschaft! 


Dann ging alles sehr schnell. Man brach die 
Bekohlung ab, Pontos und Berwind erhielten 
den Befehl, abzulaufen. Auf der Cap Trafal- 
gar indes befahl der Kommandant seinen 
Männern Gefechtsbereitschaft. Man gab 
Dampf auf alle Kessel und drehte zunächst 
nach Süden. Währenddessen war das mys- 
teriöse Schiff, das sich später als der eng- 
lische 19.524-BRT-Hilfskreuzer Carmania 
entpuppte, rasch herangekommen. Bevor 
seine am Flaggenstock und in den Toppen 
wehenden Fahnen auszumachen waren, feu- 
erte der Gegner einen ersten scharfen Schuss 
vor den Bug der Cap Trafalgar. 

Als kurz darauf ein zweiter Schuss vor 
dem Dampfer einschlug, befahl Komman- 
dant Wirth, das Feuer zu erwidern. Bald war 
das Gefecht in vollem Gange. Aber die Kon- 
trahenten waren keinesfalls ebenbürtig. 
Während die Carmania mit fünf 12-cm-Ge- 
schützen zugleich schießen konnte, besaß 
die Cap Trafalgar lediglich zwei 10,5-cm- 
Schnellfeuerkanonen und sechs Maschinen- 
kanonen im Kaliber 3,6 Zentimeter. 

Bereits während des Annäherungsge- 
fechts erhielt sie schwere Treffer auf der Back, 
im Vorschiff, im Speisesalon der ersten 
Klasse, im Reservebunker und aufeinem der 
Promenadendecks. Dabei wurden zwei 
Männer getötet und fünf, darunter der Erste 
Offizier Kapitänleutnant Rettberg, schwer 
verwundet. 

Aber auch auf der Carmania herrschten 
chaotische Zustände. Insgesamt erhielt sie 


NEUE FÜHRUNG: Für Kommodore 
Langerhans übernahm der Kommandant 
der Eber, Korvettenkapitän Julius Wirth, 


das Kommando Foto: Sammlung Klewitz 
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WIDERSACHERIN: Die 1905 vom Stapel gelaufene 
RMS Carmania, hier in Malta 1915, wurde nach 

| Verwendung als Hilfskreuzer nach dem Krieg 
wieder im Passagierverkehr eingesetzt 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


u. 


Die Deutschen hatten weniger Glück. 
Nach Treffern in und unter der Wasserlinie 
stand fest, dass die Cap Trafalgar verloren 
war. Da sich der Wassereinbruch trotz sofort 
eingeleiteter Gegenmaßnahmen nicht ein- 
dämmen ließ und der Dampfer zunehmend 
Schlagseite bekam, befahl der Kommandant, 
die unteren Räume des Schiffes zu verlassen, 
die Rettungsboote auszubringen und das 
Schiff zu sprengen. Ob sich der Untergang so 
theatralisch abgespielt hat, wie er in manch 
deutscher Publikation jener Zeit beschrie- 
ben wurde, ist fraglich. Fest steht, dass die 
BELIEBT: Plakat der Cunard-Line mit Offiziere bis zum letzten Moment an Bord 
Ankündigung von Reisen ihrer Luxus- 

dampfer RMS Carmania und RMS Caronia 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


79 Treffer, wobei neun Männer getötet und 
26 verwundet wurden. Da ein Treffer bei der 
Brücke einen Teil der Schiffsaufbauten in 
Brand gesetzt hatte, beschloss der Komman- 
dant, Captain James Barr, abzudrehen und 
auf Trindade zuzulaufen. Noch folgten ver- 
einzelte Schüsse, dann verschwand die Car- 
mania vom Kampfplatz. Während sie umein A 
Haar von dem deutschen Hilfskreuzer Kron- OPFER DES GEFECHTS: Unter anderem 
prinz Wilhelm versenkt wurde, gelang es ihr bezahlten die Oberleutnante Reinhard 
mithilfe der Kreuzer Bristol und Cornwall, Kraus (links) und Gerhard-Ehrenfried 
die brasilianischen Abrohols-Inseln anzulau- Klewitz, ein Verwandter des Verfassers, 
fen, von wo aus man sie schließlich zur Repa- ihren Einsatz mit dem Leben 

ratur nach Gibraltar brachte. Fotos: Sammlung Klewitz 
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blieben und zwei von ihnen, die Oberleut- 
nante Reinhard Kraus und Gerhard-Ehren- 
fried Klewitz, ihren Einsatz mit dem Leben 
bezahlten. 

Auch Julius Wirth sollte den Untergang 
seines Schiffs nicht überleben. Seine Leiche 
wurde von der Eleonore Woermann gebor- 
gen, welche auch die Überlebenden der Cap 
Trafalgar an Bord genommen hatte. Die 
meisten Besatzungsmitglieder waren vor der 
Sprengung ins Meer gesprungen, nachdem 
man die Verwundeten auf die wenigen noch 
intakten Rettungsboote verteilt oder mit 
Schwimmgürteln ins Wasser gelassen hatte. 
Einige Mannschaftsmitglieder mussten stun- 
denlang schwimmen, ehe sie gerettet werden 
konnten und ärztliche Versorgung erhielten. 


Anlaufziel Buenos Aires 

Damit war das Drama aber noch nicht been- 
det. Mehr als eine Woche brauchte die Eleo- 
nore Woermann, um mit ihrer fragilen Last 
neutrales Terrain zu erreichen. Sie lief 
schließlich Buenos Aires an, wo man den 
Überlebenden der Cap Trafalgar mitteilte, 
dass sie als Mannschaften einer kriegführen- 
den Macht interniert würden. Anschließend 
wurden die Männer auf der Insel Martin Gar- 
cia, einer argentinischen Matrosenstation, 
untergebracht. Hier verblieben die nach eige- 
ner Aussage gut behandelten Gefangenen bis 
zum Kriegsende. y 


Ze a 


| Spektakuläre Bilder | 
bu U 331 versenkt HMS Barham 


1916 in Dienst gestellt: 
Letztes Schlachtschiff 


der Kaiserlichen Marine 
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Mittelmeers! 
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IM DIENST DER GROSSEN: HAFENSCHLEPPER 


Kontrollierende Kraftpakete 


Sie gehóren zu den Stárksten im Hafen und nehmen selbst Schiffe an den Haken, 
die mehr als zehnmal so lang sind wie sie selbst. Dabei sind sie beweglich und elegant - 
Eigenschaften, die man diesen Muskelprotzen gar nicht zutraut 


Von Ingo Thiel 


irekt vor uns ragt eine haushohe 
D schwarze Wand auf. Zum Greifen 
nah scheint der Bug des Container- 
riesen Cosco Europe. An der Reling rund 
20 Meter höher stehen Matrosen mit Arbeits- 
handschuhen und blicken herunter. Es wird 
ziemlich wackelig, der Schlepper Peter tanzt 
auf der Bugwelle, direkt vor der Nase des 
350 Meter langen und 46 Meter breiten Gi- 
ganten, der mit der Strömung acht Knoten 
schnell nahezu frontal auf ihn zukommt. 
Der mit 258 BRZ vermessene Schlepper 
wirkt wie ein Spielzeug gegen den Frachter 
mit 115.000 BRZ. Im Radio auf der Brücke 
läuft leise „Down under“, genau das, was 
jetzt bitte möglichst nicht passieren sollte. 
Denn kommt Peter dem Großschiff zu nahe, 
wird der Schlepper durch den Sog unwei- 
gerlich unter den Bug gezogen und unter 
Wasser gedrückt. Im November 2010 ken- 
terte auf diese Weise in Rotterdam ein 
Schlepper, es gab Tote und Verletzte. 


Seit 30 Jahren Kapitän 

Kapitän Ibendahl weiß aber genau, was er 
tut. Seit 30 Jahren ist er Schlepperkapitän, 
und diese nicht ganz ungefährliche Situation 
ist für ihn Berufsalltag: „Man entwickelt ein 
Gefühl dafür, wie nah man an das zu schlep- 
pende Schiff ran kann. Wenn man sich ver- 
schätzt, hilft nur Leine kappen, Rückwärts- 
gang, Hebel runter, Vollgas. Erst mal weg, 
egal ob die Leine verloren geht.“ 

Das ist ihm in all der Zeit aber noch nie 
passiert, und auch jetzt hälter den Schlepper 
direkt vor der Nase auf Kurs, fährt rück- 
wärts mit gleichbleibendem Abstand zum 
Frachter. Der Motor von Peter nimmt sofort 
Gas an, der bis 12,5 Knoten schnelle Schlep- 
per wird mit zwei Steuerhebeln gefahren, die 
direkt mit den Propellern verbunden sind. 
Die Steuerhebel sind um 360 Grad drehbar 
und stellen die Propellerposition ein. Die 


Anmerkung des Autors: Vornamen werden auf Wunsch 
der Crew nicht genannt 
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Spezialschiffe sind dadurch extrem beweg- 
lich und fahren gleichermaßen quer, vor- 
wärts oder rückwärts. 

Der Kapitän kann sich in jeder Situation 
darauf verlassen, dass das Fahrzeug sofort 
auf seine Handbewegungen reagiert: „Das ist 
Handarbeit mit ganz viel Gefühl. Für diesen 
Job ist nicht jeder geeignet, man muss Ruhe 
bewahren, das ist reine Nervensache. Wich- 
tig ist, dass man lernt, mit all der Kraft um- 
zugehen.“ Denn die Spezialschiffe sind mit 
starken Motoren ausgestattet, die für ihre 
Größe völlig überdimensioniert sind, aber 
über ausreichend Kraft verfügen, um selbst 
die größten Frachter zu sichern. 


Reaktion ist lebenswichtig 

Eine Kamera zeigt Ibendahl auf dem über 
dem Steuersitz angebrachten Monitor, was 
auf der Elbe hinter ihm geschieht. Dabei hat 
er immer beide Hände an den Fahrhebeln, 
um sofort reagieren zu können, per Fuß be- 
dient der Schlepperkapitän das Funkgerät, 
über das er sich mit dem Hafenlotsen hoch 
oben auf der Brücke des Frachters verstän- 


TECHNISCHE DATEN 


Schlepper Peter 


Baujahr 2008 

Werft Damen, Vlissingen 

Länge 25,92 m 

Breite 11,34 m 

Tiefgang 4,6m 

BRZ 258 

Pfahlzug ca.72t 

Maschine 2 Caterpillar 
3516B TA HD/D 

Leistung 4.180 kW bei 


1.600 Umdrehungen 
2 Rolls-Royce US 255 
12,5 kn 
3 Mann 


Bugstrahlruder 
Geschwindigkeit 
Besatzung 


digt. Denn der Lotse kann den Schlepper vor 
dem Bug nicht sehen. Ibendahl handelt aber 
nur auf Anweisung des Lotsen, der die Kom- 
mandos gibt. 

Am Heck ist mit Bugsier 2 ein weiterer 
Schlepper im Einsatz, denn moderne See- 
schiffe verfügen zwar häufig über Bug- und 
Heckstrahlruder, Doppelschraubenanlage 
oder Verstellpropeller, können aber auf so 
engem Raum wie in einem Hafen nicht gut 
manövrieren. Ältere Schiffe haben nicht 
einmal einen Rückwärtsgang, bei ihnen müs- 
sen die Maschinen gestoppt und rückwärts 
wieder angelassen werden, ein Vorgang, der 
ebenso viel Zeit kostet wie das Umsteuern 
des Ruders von hart Steuerbord bis hart 
Backbord. 

Darum nimmt die überwiegende Mehr- 
heit der Kapitäne großer Seeschiffe aus 
Sicherheitsgründen die Hilfe dieser Spezial- 
fahrzeuge in Anspruch. Bei großen Frach- 
tern ohne Bugstrahlruder sind sogar vier 


„Das ist Handarbeit mit 
ganz viel Gefühl. Für 
diesen Job ist nicht jeder 
geeignet, man muss Ruhe 
bewahren, das ist reine 
Nervensache. Wichtig ist, 
mit der Kraft umzugehen“ 


oder fünf Schlepper im Einsatz. Denn je 
höher ein Schiff ist, desto anfälliger ist es für 
Wind, und je mehr Tiefgang vorhanden ist, 
desto anfälliger ist es für Strömung. 

Die Cosco Europe, bei der am Parkhafen 
die Schleppleine festgemacht wird, soll am 
Terminal Tollerort anlegen, und dazu muss 
sie vorher auf der Elbe gedreht werden. 
Sechs Container hoch ragen die Reihen bun- 
ter Transportkisten auf dem Hauptdeck auf, 
die Marke am Schiff zeigt 12,40 Meter Tief- 


SICHERHEITISTDAS 
HÖCHSTE GEBOT: 
Zwei Windentrommeln 
mit Schleppdrähten 
für den Fall, dass ein 


Draht reißt oder 
anderweitige Probleme 
auftreten Foto: Ingo Thiel 


Der Hamburger Schlepper Peter 
tastet sich an den Containerriesen Cosco Europe heran - dann 
beginnt die eigentliche Arbeit 


Foto: Ingo Thiel 


Ohne Hafenschlepper 

sind selbst große Pötte hilflos. Siewerden 

„an die Leine“ genommen und zu der Stelle 
begleitet, an der sie an- und ablegen 


Foto: picture-alliance/Maurizio Gambarini 
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EINZIGARTIG: Der deutsche Flugzeugtráger Graf Zeppelin 
nach seinem Stapellauf 1938 in Kiel von Schleppern eskortiert. 


Er fuhr nie aus eigener Kraft 


gang an, das Echolot von Peter hier im 
Hauptfahrwasser der Elbe 17,10 Meter - es 
ist Stauwasser, nahezu Höchststand. 

An Deck hat der Decksmann die Leinen 
vorbereitet. Mit geübtem Schwung wirft ein 
Matrose des Frachters die Wurfleine auf 
Peter über, wo sie vom Decksmann aufge- 
fangen wird. Schlepp- und Wurfleine wer- 
den miteinander verbunden, und die Matro- 
sen des Seeschiffs ziehen sie hoch an Bord. 


Bis zu 298 Tonnen Zugkraft 

Der Schlepper ist mit zwei Windentrom- 
meln für die Schleppdrähte ausgestattet. 
Falls einer reißt oder andere Probleme 
auftreten, kann sofort mit dem anderen ge- 
arbeitet werden. Der Draht hat einen Durch- 
messer von 52 Millimetern, die Vorleine aus 
der Kunstfaser Dynema von 78 Millimetern; 
bis zu 298 Tonnen Zugkraft können damit 
ausgeübt werden. Langsam werden Vorleine 
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Foto: picture-alliance/Berliner Verlag 


FASZINATION SCHIFF 


eg — = - 


wird 


und Draht von der Winde abgespult, ge- 
máchlich gleitet der Draht durch den soge- 
nannten Schleppbock nach oben und wird 
auf dem Frachter festgemacht. 

Der Schlepperkapitán bestimmt die 
Länge des Drahts. Ist es eng, wird mit „kur- 
zer Leine“ von zehn Metern gefahren, ist viel 
Platz, nimmt man eine „lange Leine“ von 
30 Metern. Durch die Winde ist man heute 
flexibel, man kann die gewünschte Länge 
abmessen und den Schleppdraht bis zu 
90 Grad zum Schiff drehen. 

Früher gab es nur feste Längen von 40, 60 
und 80 Metern, man war nach Wahl des 
Drahts festgelegt und konnte nicht reagieren. 
Heutzutage sind 20 Meter Vorleine und 
120 Meter Schleppdraht auf den Winden - 
je nach Erfordernis jederzeit beliebig ein- 
stellbar. Bei der Cosco Europe hat sich Iben- 
dahl für knapp 25 Meter Draht entschieden: 
„Nach all den Jahren bekommt man ein Ge- 


En eg a 


HINTERLASSENSCHAFTEN: Erste Nachkriegsschlepper wie dieser 
mit Namen Blauort waren mitunter ehemalige Zollfahrzeuge, Minen- 
sucher oder Vorpostenboote der Kriegsmarine 


Foto: p-a/WZ-Bilddienst 


fühl dafür. Die Leine darf nicht zu kurz sein, 
denn je steiler der Winkel ist, desto weniger 
Zugkraft kann ausgeübt werden.“ 

Die Schleppwinde wird vom Maschinis- 
ten von der Brücke gefahren und vom Ma- 
schinenkontrollraum aus überwacht. Hier 
liest der Maschinist auf Bildschirmen Tank- 
und Wasserstände ab, kontrolliert die von 
Kameras übertragenen Bilder aus dem 
Maschinenraum und reagiert sofort, wenn 
das Alarmsystem anzeigt, dass irgendetwas 
nicht funktioniert. 


Schlepper zeigen ihre Muskeln 

Ein Deck tiefer befindet sich der Maschinen- 
raum mit zwei Caterpillar-16-V-Motoren, 
die zusammen 4.180 Kilowatt leisten. Damit 
gehört Peter unter den Hamburger Schlep- 
pern zu den stärksten im Hafen. Der 2008 
von der niederländischen Damen-Werft ge- 
baute Kraftprotz verfügt über einen Pfahlzug 
von mehr als 70 Tonnen. Diese physikalische 
Einheit steht für Masse, die von der Zugkraft 
gegen die Erdbeschleunigung vertikal auf 
Meereshöhe angehoben werden kann. Die 
Masse eines Schiffes, das mit dieser Kraft ho- 
rizontal gezogen werden kann, ist um ein 
Vielfaches höher. 

Die beiden Motoren, die in Betrieb rund 
200 Liter leichtes Gasöl pro Stunde ver- 
brauchen, sind immer betriebsbereit. Ein 
Vorwärmer hält sie permanent bei 50 Grad, 
damit der Schlepper bei Bedarf sofort los- 
fahren kann. Über einen eigenen Stromkreis 
werden alle elektrischen Anlagen versorgt, 
an der Pier schaltet der Maschinist das Sys- 
tem auf Landstrom um. Peter gehört der Ree- 
derei Petersen & Alpers, die 1793 gegründet 


SEITE AN SEITE: Wie Barkassen, Fähren 
und Eisbrecher sind Schlepper selbst 
im strengen Winter im Einsatz 


Foto: picture-alliance/Peter Wuest/radio tele nord 


STATTLICHES GELEIT: Hafenschlepper und Barkassen 


am 23. Juni 1952 bei dem amerikanischen Ozeanriesen 
SS United States im Hafen von New York vor seiner Jung- 


fernfahrt über den Atlantik 


wurde. Der älteste noch im Familienbesitz 
befindliche Dienstleistungsbetrieb im Hafen 
wird mittlerweile in der siebten Generation 
weitergeführt. 

Über Funk ertönt die Stimme des Lotsen: 
„Leine fest!“ Cosco Europe ist vor Dock 11 
von Blohm & Voss angekommen; hier soll 
über Steuerbord gedreht werden, um den 
Frachter rückwärts an den vorgesehenen Lie- 
geplatz zu bringen. Auf der rundum verglas- 
ten Brücke mit den selbsttönenden Scheiben 
gegen grelles Sonnenlicht gibt Kapitän Iben- 
dahl langsam Gas. 


Hafenamt kontrolliert mit 

Peter zieht an, die Leine spannt sich, der 
Schlepper vibriert, die Maschinen laufen 
auf Hochtouren, das Wasser schäumt vor 
dem Bug. 71,5 Tonnen Zugkraft zeigen die 
Instrumente - fast Maximallast. Zunächst 
passiert wenig. Peter scheint nicht vom Fleck 
zu kommen. Doch dann, langsam, bewegt 
sich der Bug des Containerriesen Richtung 
Ufer, und gleichzeitig bremst der Kollege 
von achtern. 
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Foto: picture-alliance/AP 


„Voll holen“; kommt das Kommando vom 
Lotsen. Ein weiteres Mal zieht Peter richtig 
an, der Heckschlepper lässt die Leine locker, 
die Cosco Europe kommt herum. „Viel weiter 
hätte er auch nicht gekonnt“, kommentiert 
Ibendahl, nur knapp 15 Meter sind es noch 
bis zur Uferböschung. „Steuerbord legen, 
langsam an, fünf Knoten‘, tönt es aus dem 
Funkgerät. Der Frachter manövriert wieder 
selbst, Peter sichert nur. Die gesamte Kom- 
munikation und alle Radarbilder werden 
vom Hafenamt aufgezeichnet, damit man 
das Geschehen in einem Unglücksfall nach- 
verfolgen kann. 


Die Schicht einer Be- 
satzung dauert jeweils 
von Mittwoch bis Mitt- 
woch. In dieser Zeit leben 
die Männer wie in einer 
Wohngemeinschaft. Dann 
gibt es eine Woche Pause 


Die Schlepperbesatzung lebt während des 
Einsatzes wie eine WG. Eine Woche langvon 
Mittwoch bis Mittwoch hat sie Schicht, da- 
nach eine Woche frei. Mindestens zehn Stun- 
den Ruhezeit pro Tag sind vorgeschrieben, 
maximal sechs bis sieben Schiffe können sie 
in 24 Stunden begleiten. 

Auf bis zu 14 Stunden Fahrt und War- 
tungsarbeiten kommt die Crew täglich. Die 
drei Mann in einem Boot haben jeder eine 
sieben Quadratmeter große Kabine mit eige- 
ner Dusche und WC. Gegessen wird immer 
gemeinsam in der Messe. Der Decksmann 
kocht in der winzigen Kombüse für alle - 
„immer frisch, keine Dosen‘, wie er betont. 
Jeder bringt Lebensmittel mit zum Einsatz, 
man spricht sich ab, die beiden Tiefkühl- 
schränke in der Werkstatt sind voll mit 
Fleisch und Gemüse. 

In ihrer knapp bemessenen Freizeit sitzen 
die Männer vor dem eigenen Laptop oder 
dem Fernseher. Oftmals gehen sie auch an 
der frischen Luft spazieren, um sich zu be- 
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wegen - nie weit weg und immer mit Handy, 
denn der nächste Einsatz kann kurz bevor- 
stehen. Die Einsatzzentrale am Schlepper- 
ponton Neumühlen ist rund um die Uhr be- 
setzt, um eine reibungslose Einteilung ohne 
Wartezeiten zu garantieren. Die Schiffs- 
makler avisieren spätestens vier Stunden vor 
Ein- oder Auslaufen die erwartete Abfahrts- 
oder Ankunftszeit und bestätigen diese zwei 
Stunden vorher noch einmal. 


Immer genügend Fahrzeuge 

Die Einsatzverteilung verläuft nach dem 
Taxiprinzip: Man reiht sich nach dem Ein- 
satz wieder in die Warteschlange ein. Dabei 
wird aber auch die Stärke der einzelnen 
Schlepper berücksichtigt, um das für die 
Anforderung passende Kraftpaket zu stellen. 
Für Ausnahmesituationen wie einen Maschi- 
nenausfall bei einem Containerfrachter sind 


Nach wie vor 
schützen Gummireifen den Rumpf und 
sind unersetzliche Helfer in dem für Schiff Jadewerft in Wilhelmshaven, steht auf einem 


und Besatzung nicht ungefährlichen 
Dienst 
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immer genügend Schlepper bereit, um so- 
fort eingreifen zu können. Bekommt Peter 
einen Auftrag, holt sich Kapitän Ibendahl 
alle Daten, die er benötigt, per Computer 
über das Schiffsregister von Lloyd's und ver- 
folgt die aktuelle Position über Vesseltracker. 
Cosco Europe ist bereit zum Anlegen, vier 
Matrosen bereiten oben schon die Festma- 
cherleinen vor. Der Lotse gibt an, wie vertäut 
werden soll: „Wir machen 4 + 2 fest, zuerst 
die Spring. Peter nimmt die Leine.“ Ibendahl 
bestätigt das Kommando und lässt die 
Winde drehen, der zuvor gespannte Schlepp- 
draht wird lockerer und hängt immer weiter 
durch. Oben löst ein Matrose die Vorleine, 
die klatschend ins Wasser fällt und von der 
Winde auf die Trommel gezogen wird. 
„Peter, klar zum Drücken“, Ibendahl dreht 
ab und fährt an der mächtigen Seitenwand 
des Containerriesen Richtung Heck zum auf- 
gemalten schwarzen Balken der Schlepper- 
marke, wo die von der Bordwand abgescheu- 
erte Farbe anzeigt, dass hier schon viele 
Schlepper gearbeitet haben. Mit dem Bug, 
der durch einen dicken Gummiüberzug gut 


Der historische Hafen- 


schlepper Stier, gebaut im Jahr 1954 auf der 


Platz vor dem Deutschen Schifffahrtsmuseum 
Foto: picture-alliance/Ralf Gosch/Shotshop an der Weser 


Foto: p-a/Hauke-Christian Diettrich 


gepolstert ist, drückt Peter den Frachter ach- 
tern an den Kai. 

Die Motoren drehen noch mal richtig auf, 
der Schlepper zittert, das durch die Propeller 
aufgewühlte Wasser peitscht achtern auf, 
mit voller Kraft wird gegen die Bordwand 
gedrückt. „Annageln“ nennt Ibendahl das, 
er wird den Frachter so lange auf Position 
halten, bis die Festmacher die Leinen über 
die Poller gelegt haben. Rund 20 Minuten 


Bei der Einsatzverteilung 
wird immer auch die 
Stärke der einzelnen 
Schlepper berücksichtigt. 
Für Ausnahmefälle muss 
es stets ausreichend viele 
Schlepper geben 


dauert das Festmachen, sechs Leinen am 
Bug, sechs achtern. Erst dann kommt das 
Kommando zum Loslassen, Kapitän Iben- 
dahl setzt von der Bordwand zurück, der 
Lotse bedankt sich: „Jau, Peter, schöne Ar- 
beit, guter Job!“ 

Es geht zurück zum Ponton in Neumüh- 
len, in nur 30 Sekunden legt der Schlepper 
wieder an, eine Minute später sind die Lei- 
nen fest und der Landstrom angeschlossen. 
Zeit für das Mittagessen. Das Warten aufden 
nächsten Auftrag wird Ibendahl mit der 
theoretischen Vorbereitung auf das Schlep- 
perballett verbringen, einer der Attraktionen 
beim Hamburger Hafengeburtstag jeden 
Mai. Das Ballett zeigt am besten, wie gefühl- 
voll Kapitäne wie Ibendahl mit ihren Schlep- 
pern umgehen können, sie wirken dabei na- 
hezu elegant. Denn alle Kraft nützt nichts, 
wenn man sie nicht kontrollieren kann. Y 
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DIE WRACKS VON HEDVIG SOFIA, MYNDEN UND AMSTERDAM GALEY 


Schlacht um die Ostsee 


Vor 300 Jahren steht das Binnenmeer in Flammen. Ganze 21 Jahre ringen die Anrainerstaaten um die 
Vorherrschaft auf dem Mare Balticum. Große Teile der nordeuropäischen Landkarte, wie wir siekennen, 
sind auf diesen Konflikt zurückzuführen. Bis heute erzählen Zeugen von diesem nordeuropäischen Krieg 


Von Elmar Klemm 


as 17. Jahrhundert ist geprägt von 
D zahlreichen Auseinandersetzungen. 

Der Dreißigjährige Krieg und der 
Spanische Erbfolgekrieg verwandeln Europa 
in einen Brandherd. Dieser hat auch Einfluss 
auf den Ostseeraum. Seit 1661 hat Schweden 
die Vormachtstellung in der Ostsee. 

Zu dieser Zeit steht das kleine Herzogtum 
Schleswig-Holstein-Gottorf unter der Re- 
gentschaft von Dánemark. Sehr zu dessen 
Missfallen, denn man strebt nach Unabhän- 
gigkeit. Schließlich kommt es zum Eklat: Der 
schwedische König Karl XII. vermählt seine 
Schwester Hedvig Sofia mit dem Gottorfer 


BALLASTSTEINE MIT PLANKEN: Die 
Überreste der Prinsessan Hedvig Sofia 
wurden erst vor etwas mehr als zehn 
Jahren als Fundplatz des schwedischen 
Flaggschiffs aus dem Jahr 1715 identi- 
fiziert. Heute steht das Gebiet unter 
Denkmalschutz Foto: Erhard Schulz 


Herzog. Dänemark fühlt sich geografisch in 
die Enge getrieben und wertet die Hochzeit 
als Provokation. Die Zündschnur beginnt zu 
glimmen. 

Anfang 1715 erhält der schwedische Ad- 
miral Carl Hans Wachtmeister den könig- 
lichen Befehl, mit einer kleinen Flotte das 
schwedische Territorium bis zu den besetz- 


ten Gebieten auf Usedom zu kontrollieren. 
Das stört insbesondere die Interessen Däne- 
marks, das wiederum ein Geschwader in die 
Ostsee entsendet. Im April treffen beide Flot- 
ten vor Fehmarn aufeinander. Es kommt 
zum Gefecht. Mehrere Linienschiffe liefern 
sich einen heftigen Beschuss in der damals 
taktisch bevorzugten Linienformation. 


ENDE IN DER KIELER BUCHT: 
Die Schweden liefern ihre Flotte 
an die Dänen aus; die Hedvig Sofia 
ist so schwer beschädigt, dass sie 


sinkt Foto: Sammlung Schiff Classic 


Doch die Dánen sind mit elf gegen sechs 
Schiffe deutlich überlegen. Vor allem das 
schwedische Flaggschiff Prinsessan Hedvig 
Sofia erleidet massive Schäden. Die Dänen 
wähnen sich als Sieger. Dem schwedischen 
Befehlshaber Wachtmeister bleibt nur ein 
Ausweg: Er sammelt seine angeschlagenen 
Schiffe vor der Kieler Förde und befiehlt, 
alle Kanonen über Bord zu werfen und die 
Schiffe auf Grund zu setzen. Noch während 
des Manövers wird Wachtmeister von den 


Det 
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Dänen festgesetzt und muss kapitulieren. 
Die Bilanz ist blutig: Allein auf der Hedvig 
Sofia werden 74 Mann verwundet oder ge- 
tötet. Sämtliche Schiffe gehen in dänischen 
Besitz über. Das Flaggschiff aber ist so stark 
beschädigt, dass man es den Elementen über- 
lässt. Die Hedvig Sofia gerät 250 Jahre langin 
Vergessenheit. 

Dann entdecken in den 1970er-Jahren 
Taucher am Ausgang der Kieler Förde einige 
Kanonenrohre. Das archäologische Landes- 


ZIEMLICH IDENTISCH: Der englische 
Schiffbauer Fredrik af Chapman hat 1768 
erstmals Schiffstypen skizziert. Dieser 
Riss einer Kriegsfregatte aus dem frühen 
18. Jahrhundert kommt der Hedvig Sofia 
sehr nahe Foto: Sammlung Klemm 
amt datiert sie in das ı8. Jahrhundert. Im 
Lauf der nächsten 20 Jahre werden hier 
immer wieder Kanonen und Munition ge- 
funden. Schließlich kann 2008 ein großer 
Steinhaufen als Ballast der Hedvig Sofia iden- 
tifiziert werden. Die Anhäufung erstreckt 
sich über etwa 23 Meter Länge und zwölf 
Meter Breite - die Abmessungen eines Lini- 
enschiffs im frühen 18. Jahrhundert. Das 
Wrack wird jahrelang archäologisch unter- 
sucht, wobei die Forscher beachtliche Funde 
machen. Neben einem Traubhagel-Geschoss 
entdecken sie auch den vergoldeten Griff ei- 
nes schwedischen Offizierdegens, mutmaß- 
lich von Kapitän Wachtmeister selbst. Weit 
mehr als 1.000 Fundstücke veranlassen das 
Archäologische Landesmuseum Schleswig- 
Holstein in Schloss Gottorf zu einer eigenen 
Ausstellung. 

Heute steht die Fundstelle der Hedvig So- 
fia unter Denkmalschutz. Mitglieder des eins- 


JAHRHUNDERTE ÜBERDAUERT: 

Die Ballaststeine der Hedvig Sofia sind 
erst vor etwa zehn Jahren als Fund- 
platz des schwedischen Flaggschiffes 
identifiziert worden. In dem großen 
Steinfeld findet man auch noch höl- 
zerne Schiffsreste Foto: Erhard Schulz 


tigen Forschungsteams (www.submaris.de) 
fahren uns fúr diese Reportage zum Fund- 
platz. Am Stollergrund, gut einen Kilometer 
vor Bülk, stoßen wir in knapp sechs Meter 
Tiefe auf die Überreste des einst so stolzen 
Schiffs. Heute sieht man nur noch einen gro- 
ßen Haufen Ballaststeine. Am Bugund Heck 
verraten einzelne Planken die Identität des 
Schiffs. Die historische Relevanz erschließt 
sich nur mit entsprechender Vorbereitung - 
und viel Kopfkino. 

Zwei Mitarbeiter an der Dokumentation 
vor zehn Jahren finden die Kanonen und 
Munition auf Anhieb. Über eine Strecke von 
einem Kilometer liegen die 6- bis 12-Pfund- 
Geschütze seit 300 Jahren museumsreif auf 
dem hellen Grund der Ostsee. 


Russlands große Pläne 

Zurück zu den Anfängen des Großen Nordi- 
schen Krieges. Bis ins 17. Jahrhundert spielt 
Russland auf der europäischen Bühne keine 
besondere Rolle. Das ändert sich 1689. Als 
der ı7-jährige Zar Peter I. den Thron 
besteigt, ist er getrieben von dem Ziel, sein 
Land zu einer führenden Macht mit eigener 
Flotte auszubauen. Peter der Große strebt 
vor allem nach einem Zugang zur Ostsee, 


ÜBER BORD GEWORFEN: In der 
Schlacht von Fehmarn 1715 leichtern 
die Schweden ihre Schiffe um die 
schweren Kanonen; bis heute liegen 
diverse Geschütze auf dem Grund 
der Ostsee und stehen unter Denk- 
Foto: Erhard Schulz 


malschutz 
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um vom regen Handel aufdem Binnenmeer 
zu profitieren. Diese Ambitionen bleiben 
dem westlichen Nachbarn nicht verborgen. 
Der sächsische Kurfürst Friedrich August I. - 
besser bekannt als August der Starke - wird 
1697 zum König von Polen und Litauen ge- 
krönt. Auch er strebt nach Expansion. 

So fallen Anfang 1700 sächsische Trup- 
pen im baltischen Livland ein. Ende des Jah- 
res entflammt ein Krieg zwischen Russland 
und Schweden. 1701 verbündet sich das Za- 
renreich mit Polen-Sachsen. Fortan konzen- 
trieren sich die Auseinandersetzungen auf 
zahlreiche Landgefechte zwischen Schweden 
und Russland. 1709 erneuert Peter der Gro- 
ße seine Allianz mit Dänemark. Jetzt erst 
wird der Krieg um die Vorherrschaft in der 
Ostsee zum Seekrieg. Bis 1710 erobert Russ- 
land immer mehr Gebiete. 


TV-TIPP 
Kampf um die Ostsee 


Das ZDF und Arte haben die Geschichte 
rekonstruiert. Die Terra-X-Folge 88 
„Kampf um die Ostsee - Das Wrack der 
Hedvig Sophia“ kann über die Mediathek 
abgerufen werden: www.youtube.com 


Große Teile des heutigen Schleswig-Hol- 
steins stehen zu dieser Zeit unter dänischer 
Herrschaft. Schweden hält Stralsund, Wol- 
gast und Usedom besetzt. Im Jahr 1712 lie- 
fern sich die Dänen und Schweden eine 
große Seeschlacht vor Rügen. Gleichzeitig 


Zar Peter I. will den Zu- 
gang zur Ostsee, um vom 
Handel auf dem Binnen- 
meer zu profitieren. Ziel 
ist, mit einer großen Flotte 
die Macht auszubauen 


besetzen schwedische Truppen Schleswig- 
Holstein-Gottorf und besiegeln das Ende des 
Herzogtums. Der genaue Austragungsort 
der Riigen-Schlacht ist unbekannt. Unter- 
wasserarcháologen suchen noch immer in 
dem mutmaßlichen Gebiet im Nordwesten 
Rügens. Doch einige Zeugnisse dieser Zeit 
sind erhalten. 

Um den Weg in das strategisch wichtige 
Stralsund zu blockieren, werden auf der Ost- 


seite in der Zufahrt in den Greifswalder 
Bodden mehr als 15 Schiffe versenkt. Diese 
Schiffssperre entdeckte man in den 1990er- 
Jahren wieder und untersuchte sie archäolo- 
gisch. Im Norden Usedoms, vor Peenemün- 
de, kann eine einstige „Schwedenschanze“ in 
Form von symmetrisch angeordneten Holz- 
pfählen unter Wasser rekonstruiert werden. 


Mynden läuft auf 

Im November 1718 läuft Kapitänleutnant 
Hans Friedrich Dreeßen mit der dänischen 
Fregatte Mynden (Windhund) in Travemün- 
de aus. Sein Auftrag lautet, einen Handels- 
konvoi nach Kopenhagen zu eskortieren. 

Doch das Schiff wird sein Ziel nie errei- e e: S ` Vi Won Degen, Segeln 
chen. Auf hoher See zieht ein scharfer Nord- De DÄ ef) 
westwind auf. Die langsamen Handelsschiffe EINZIGARTIG: „Von Degen, Segeln und Kanonen 
fallen hinter dem flinken Dreimaster zurück. - der Untergang der Prinzessin Hedvig Sofia“ war 
So entscheidet Dreeßen, an der Nordost- eine Ausstellung im Schloss Gottorf 2015, die u. a. 
küste der Insel Rügen Schutz zu suchen. Sein Originalkanonen und Kanonenkugeln des 1682 
erster Maat ist skeptisch. Er wolle nicht ent- vom Stapel gelaufenen Linienschiffs zeigte 
lang der Tromper Wiek fahren, da er sich Foto: picture-alliance/Carsten Rehder 
dort nicht auskennt. Doch Befehl ist Befehl. 

Wenig später läuft die Mynden auf Ausläufer 

des Kreideriffs. 13 Mann der Besatzung er- 290 SEITEN PURES WISSEN: Der Katalog der 
trinken, 42 werden von den Fischern eines Ausstellung von 2015 ist weiterhin erhältlich und 
nahe gelegenen Dorfes gerettet. sehr empfehlenswert: ISBN 978-3-95498-167-0 


29. Mai - 4. Oktober 2015 


SELTENHEITSWERT: Seit 300 Jahren 
ruht die Mynden vor dem Kap Arkona. 
Die dänische Fregatte zählt zu den 
am besten erhaltenen Objekten des 
Großen Nordischen Krieges 

Foto: Erhard Schulz 
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Wir fahren mit einem Schiff der ansássi- 
gen Unterwasserarchäologen (www.uwa-mv. 
de) zur Nordspitze Rügens ans Kap Arkona. 
Vor uns türmen sich malerisch die Kreide- 
felsen auf. Während die Ankerkette schep- 
pernd heruntergelassen wird, machen sich 
die Taucher bereit. Und dann geht es auch 
schon hinab. Mit gut zehn Metern haben 
wir für Ostseeverháltnisse erstaunlich gute 


Nach 18 Jahren Krieg sind 
Schweden und Dänemark 


erschöpft, ihre Flotten 
müssen erneuert werden. 
Hier sieht der „Marinezar“ 
Peter I. seine Chance 


Sicht. Vor uns erheben sich Spanten und ein 
Kielbalken aus dem Grund. Von hier tau- 
chen wir backbord zum Heck. Die Bord- 
wand ist trotz der 300 Jahre noch erstaunlich 
gut erhalten. Ihre kraweelgesetzten Planken 
ziehen sich über die gesamte Länge des 
15 Meter langen Wracks. Leuchtet man mit 


SEGEN FÜR DIE WISSENSCHAFT: 
Zahlreiche Steingeschosse und 
Kanonenrohre auf dem Wrack geben 
Auskunft über die Bewaffnung 

im 18. Jahrhundert Foto: Eberhard Schulz 


76 


SPURENSUCHE 


der Lampe zwischen die offenen Spanten, ge- 
winnt man einen Eindruck vom Innenaus- 
bau des Schiffs. 

Am Rest des Spiegelhecks verharren wir 
einen Moment. Unser Blick richtet sich auf 
mehrere Mündungen von Kanonenrohren. 
Dabei handelt es sich um Ballastkanonen zur 
Stabilisierung. Doch bei archäologischen 
Untersuchungen werden im Umfeld diverse 
gusseiserne Dreipfündergeschütze vom Typ 
„Finbanker“ geborgen. Diese Kanonen sind 
ausschlaggebend, um das Wrack identifizie- 
ren zu können. Einige zeigen das Wappen 
des dänischen Königs Christian IV. Wir stei- 


Unter Zar Peter dem Großen 

entstand 1703 die Fregatte Shtandart, 1994 
wurde das einstige Flaggschiff rekonstru- 
iert, das einen authentischen Eindruck der 
Amsterdam Galey vermittelt: 
www.shtandart.ru/de Foto: Thomas Zielonka 
gen aufzum Deck. Die weitgehend erhaltene 
Wegerung ist übersät mit kugelförmigen 
Erhebungen: eiserne Kanonenkugeln und 
Steingranaten. Diese Bewaffnung lässt wenig 
Zweifel daran, dass sich die Mynden zum 
Zeitpunkt ihres Untergangs in einer Kriegssi- 
tuation befunden haben muss. 


Peter auf Werbetour 
Der Große Nordische Krieg währt inzwi- 
schen 18 Jahre. Schweden und Dänemark 
sind von den langen Kriegshandlungen er- 
schöpft. Zudem müssen die Flotten erneuert 
werden. Peter der Große wittert in dieser 
„Verschnaufpause“ seine Chance. Der junge 
Zar interessiert sich seit jeher für die Marine. 
Er geht sogar in Amsterdam als Schiffbauer 
in die Lehre. 

Er wirbt Hunderte von Kapitänen, Matro- 
sen und Ingenieuren an mit dem Ziel, seine 
Landsleute ausbilden zu lassen. Seine Strate- 


gie konzentriert sich auf die schnelle und 
wendige Galeere. Um seine Flotte aufzurüs- 
ten, kauft er Schiffe aus dem Ausland dazu, 
unter anderen die mit 32 Kanonen bewaft- 
nete Amsterdam Galey. Die 33 Meter lange 
Fregatte dient dem Zaren bis über seinen 
Tod 1725 hinaus. 1740 verlässt sie - inzwi- 
schen ein Ausbildungsschiff der Marine - 
den Hafen von Reval (Tallin). Im Nebel ver- 
liert sich der Schiffskonvoi. Aufgrund von 
Koppelfehlern steuert die Fregatte statt der 
Insel Bornholm die pommersche Küste an - 
und strandet schließlich vor der Insel Greifs- 
walder Oie. 


KEIN ENDE: Ortskundige Taucher 
entdecken im Kreideriff an der Nord- 
spitze Rügens noch immer historische 
Foto: Eberhard Schulz 


Kanonenrohre 


er 


Im Jahr 2018 nimmt ein freies Forscher- 
team (www.wrackforscher.de) die Suche auf. 
Informationen aus St. Petersburg liefern 
wichtige Hinweise. Nach eingehender Re- 
cherche überprüfen die Taucher 15 Positio- 
nen. Tatsächlich wird ein hölzernes Schiffs- 
wrack gefunden. Wir dokumentieren Span- 
ten und Bordwände über 30 Meter Länge. 
Detailzeichnungen und 3-D-Modelle er- 
gänzen die Arbeit. Handelt es sich um das 
einstige Flaggschiff Peters des Großen? An- 
schließende dendrochronologische Analy- 
sen (Holzanalysen) ergeben leider ein jünge- 
res Datum ... die Suche geht also weiter. 


n einem groß 
angelegten Forschungsunternehmen suchen 
Hobbyarchäologen vor Usedom nach dem 
verschollenen Zarenschiff. Eine 3-D-Grafik 
dokumentiert die Ergebnisse Foto: Kai Schaake 


1716 bis 1718 greift Schweden vermehrt 
Norwegen an. Dabei fällt der schwedische 
König Karl XII. Der Tod eines der größten 
Agitatoren des Krieges leitet erste Friedens- 
verhandlungen ein. 1719/20 werden die 


Machtverhältnisse neu ausgelotet und füh- 
ren schließlich zum Frieden von Nystadt am 
10. September 1721. Nach 21 Jahren ist der 
Große Nordische Krieg beendet. 

Schweden verliert seinen Status einer 
baltischen Großmacht. Aber auch Däne- 
mark und Norwegen können nicht an die 
einstige Größe anknüpfen. Polen und Litau- 
en versinken für lange Zeit in der Bedeu- 
tungslosigkeit. Größter Gewinner des Krie- 
ges ist Russland. Der eroberte Ostseezugang 
legt mit dem neu gegründeten Sankt Peters- 
burg den Grundstein der kommenden Welt- 
macht Sowjetunion. 

Diese Machtverhältnisse haben bis heute 
Bestand, insbesondere vor dem Hintergrund 
eines europäischen Gedankens. 
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Gemálde hat er seitdem angefertigt 


GALERIE „BILDER VON HIER UND MEE(-H)R“ 


Wo der Meister arbeitet 


70 Quadratmeter maritime Kunst pur in Rudolstadt 


ausstattung jedes Museums. Schließ- 

lich kann nicht alles als Realstück 
gezeigt werden. Und so helfen Fotografien, 
Grafiken und Zeichnungen, Sachverhalte zu 
veranschaulichen, die mit dem geschriebe- 
nen Wort allein nur unvollkommen zu er- 
klären wären. 

Eine besondere Rolle kommt dabei Ge- 
mälden zu. Sie gehen vielfach über die reine 
Informationsvermittlung hinaus und ermög- 
lichen es dem Betrachter, in die dargestellte 
Geschichte regelrecht einzutauchen, diese 
auch auf der Gefühlsebene zu erleben. Das 
betrifft durchaus nicht nur die Stücke alter 
Meister, sondern ebenso die Gemälde der 
Gegenwart. 

Das, was man heute als Marinemalerei 
bezeichnet, begann in der ersten Hälfte 
des 17. Jahrhunderts in den Niederlanden, 
parallel zu deren Aufstieg als Seemacht. In 
Deutschland erlebte sie ihren Höhepunkt 
während der Regierungszeit des marinebe- 
geisterten Kaisers Wilhelm II., mit dessen 
Abdankung 1918 und dem Verlust der deut- 
schen Kriegs- und Handelsflotte sie dann 
auch gleich auf einen Tiefpunkt sank. 

Spätestens seit dem Ende des Zweiten 
Weltkriegs gehört ihre „große Zeit“, in der 
die Vertreter dieser Zunft von höchsten 


Be aller Art gehören zur Grund- 
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Stellen in Staat und Gesellschaft gefördert 
wurden, endgültig der Vergangenheit an. 
Jedoch hält bis heute eine Reihe von Künst- 
lern diese maritime Tradition aufrecht. Ihre 
Werke schmücken nicht nur die Wände 
von Privatwohnungen, Reedereibüros und 
Dienststellen der Marine, sondern berei- 
chern darüber hinaus öffentliche Ausstellun- 
gen und Museen. 

Einige der derzeit aktiven Marinemaler 
unterhalten auch eigene Ausstellungen. So 
findet man im thüringischen Rudolstadt die 
Galerie „Bilder von Hier und Mee(-h)r“ von 
Olaf Rahardt. In dieser nach Angaben ihres 
Inhabers am weitesten vom Meer entfernten 
maritimen Galerie präsentiert Deutschlands 
wohl bekanntester lebender Vertreter dieses 


INFO 


Galerie „Bilder von Hier und Mee(-h)r“ 
Marktstraße 4, 07407 Rudolstadt 

Tel.: 03672 411682 
marinemaler-olaf-rahardt@t-online.de 
www.marinemaler-olaf-rahardt.de 


Öffnungszeiten 
Mo, Di, Do 13-18 Uhr, Mi 9-18 Uhr, 
Fr 9-12 Uhr sowie nach Vereinbarung 


Fotos: Detlef Ollesch 


Genres auf rund 70 Quadratmetern einen 
Querschnitt seiner Werke. Der 1965 gebo- 
rene Thüringer, der nach der Berufsausbil- 
dung vier Jahre bei der Volksmarine der 
DDR gedient hatte, konnte 1996 sein bis da- 
hin immer weiter vervollkommnetes Hobby 
zum Hauptberuf ausbauen und hat seitdem 
mehrere Hundert maritime Bilder in unter- 
schiedlichen Techniken angefertigt. Rund 
120 Originale und Reproduktionen - teil- 


VERKAUFSRAUM IN RUDOLSTADT: 
Hier warten Originale und Reproduktionen 
auf interessierte Kunden 


weise mit einheimischen, aber überwiegend 
mit Seefahrtsmotiven - warten in seiner Ga- 
lerie auf Betrachter und Käufer. 

Wer die Ausstellung besucht, hat außer- 
dem die Möglichkeit, dem Künstler im Ate- 
lier bei der Arbeit über die Schulter zu 
schauen oder mit ihm über die ausgestellten 
Bilder und ihre Motive sowie über maritime 
Themen aller Art ausgiebig zu fachsimpeln. 
Vielleicht ergibt sich dann sogar die Gelegen- 
heit, ein Gemälde nach eigenen Vorstellun- 
gen bei ihm in Auftrag zu geben. y 

Detlef Ollesch 


RÁTSEL 


BILDERRÁTSEL 


Erkennen Sie das Schiff? 


LOGIKRÄTSEL 3021313133 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x 1er, 3 x 2er, 
2 x 3er und 1 x 4er) in das Koordinatensystem ein. 
Die Zahlen geben an, wie viele Schiffe beziehungsweise 


Schiffssektionen waagerecht und wie viele senkrecht 
positioniert werden dürfen. Auflösung Seite 82. 
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Rátsel: Erik Krámer/Rátselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 
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HISTORISCHE SEEKARTEN 
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Entdeckungen Portugals 


Die Cantino-Planisphäre (oder Cantino-Weltkarte) ist 
die früheste erhaltene Karte, die die geografischen 
Entdeckungen Portugals im Osten und Westen zeigt. 
Sie ist nach Alberto Cantino benannt, einem Agenten 
des Herzogs von Ferrara, der sie 1502 erfolgreich 
von Portugal nach Italien schmuggelte. Die Karte ist 
besonders bemerkenswert, weil sie die brasilianische Küste 
fragmentarisch aufzeichnet, die 1500 von dem 
Portugiesen Pedro Älvares Cabral ausfindig gemacht 
wurde. Darüber hinaus stellt sie die afrikanische Küste 
des Atlantiks und des Indischen Ozeans mit erstaunlicher 

a Genauigkeit und Detailverliebtheit dar. Ak 
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Foto: picture-alliance/CPA Media 
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So erreichen Sie uns 
Abonnement/Nachbestellung von álteren Ausgaben 
Schiff Classic ABO-SERVICE 
Gutenbergstr. 1, 82205 Gilching 
ME Tel. +49 (0) 1805 . 32 16 17* 
oder +49 (0) 8105 . 38 83 29 (normaler Tarif) 
Aë +49 (0) 1805 .32 16 20* 
O |eserservice@schiffclassic.de 
$* www.schiffclassic.de/abo 
www.schiffclassic.de/archiv 
*]4 ct/min aus dem dt. Festnetz, Mobilfunkpreise max. 42 ct/min 


Preise Einzelheft € 9,50 (D), € 10,50 (A), SFr. 15,20 (CH) 

(bei Einzelversand jeweils zzgl. Versandkosten) 

Jahresabonnement (8 Hefte) € 72 inkl. MwSt., 

im Ausland zzgl. Versandkosten 

Die Abogebühren werden unter der Gläubiger-Identifikationsnummer 
DE 63 ZZZ00000314764 der GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH 
eingezogen. Der Einzug erfolgt jeweils zum Erscheinungstermin 

der Ausgabe, der mit der Vorausgabe angekündigt wird. Der aktuelle 
Abopreis steht hier im Impressum. Die Mandatsreferenznummer ist 
die auf dem Adressetikett eingedruckte Kundennummer. 


| 66 | j 5 6 4 Erscheinen und Bezug Schiff Classic erscheint achtmal jáhrlich. 
99 Sie erhalten Schiff Classic in Deutschland, in Osterreich, in der Schweiz 


und in weiteren Lándern im Bahnhoi fsbuchhandel, in gut sortierten 
ERFOLGREICH IM ATLANTIK: Das VII-C-Boot mit der Feldpostnummer M 40175 See 
versenkte im Zweiten Weltkrieg auf neun Unternehmungen 18 Handelsschiffe 


Hándler in Ihrer Náhe finden Sie unter: www.mykiosk.com 


. S R d Redaktion 
und ein Kriegsschiff. Bekannt wurde es vor allem unter seinem Kommandanten (Leserbriefe, Fragen, Kontaktaufnahme) 
e “ .. . = Schiff Classic, Infanteriestr. 11a, 80797 München 
Reinhard „Teddy“ Suhren, der das Boot 1941/42 führte. Titelthema der nächsten GE 
Ausgabe sind die Einsätze von U 564 in der Atlantikschlacht, aber auch seine www.schiffclassic-magazin.de ER 
2 BEE E > E Bitte geben Sie bei Zuschriften per E-Mail immer 
Entwicklung und sein tódliches Schicksal im Juni 1943. Ihre Telefonnummer und Postanschrift an. 
Anzeigen 


armin.reindl@verlagshaus.de 
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Geschichte, Schifffahrt und Modellbau), Dr. Guntram Schulze- 
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A ae Redakteur), Jens Müller-Bauseneik, Stefan Krüger 
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mit Kolbenantrieb mit Herstellung/ Produktion Sabine Springer 


` ` . Head of Production Sandra Kho 
einer Turbine und leitete Wissenschaftlicher Beirat Dr. Jórg Hillmann (Kapitán zur See, 


ein neues Zeitalter Potsdam), Stephan-Thomas Klose (Oberstleutnant, Hannover, Bonn) 
` ` . Rainer Schubert (Journalist, Berlin), Rolf Stünkel (Korvetten- 
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KATASTROPHE VOR WESTAFRIKA: 
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£ AUSSERDEM: Hinweis zu $$ 86 und 86a StGB: Historische Originalfotos aus 

2 A S 3021313133 der Zeit des „Dritten Reiches“ können Hakenkreuze oder andere 
E SONAR Ortung mit Schallimpulsen verfassungsfeindliche Symbole abbilden. Soweit solche Fotos 

A A A a in Schiff Classic veröffentlicht werden, dienen sie zur Bericht- 

$ URUGUAY Ein Schiff wird vom Pech verfolgt erstattung über Vorgänge des Zeitgeschehens und dokumentieren 
© FÜR LEIB UND SEELE Ernáhrung an Bord die militárhistorische und wissenschaftliche Forschung. Wer solche 
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Himmlers Krieger Rückkehr der Waffen-SS?  Schattenarmee Schnez 
Verbrechen der Waffen-SS: Als HIAG: Wie ein dunkles Netzwerk So halfen Waffen-SS-Veteranen, 
die Wahrheit ans Licht kam an der Rehabilitierung arbeitete eine Geheimarmee aufzubauen 
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N Wv ocn finden oder QR-Code scannen! 
Oder online bestellen unter 
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